










Organisaation ja työn johtamisen rooli 















Tekniikan ala  



















Työn nimi  




Insinööri (AMK), logistiikka 
Työn ohjaaja(t)  
Juha Pesonen, Henri Kervola 
 
 
Toimeksiantaja(t)   
Liikenneturva 
Tiivistelmä  
Ammattikuljettajan epäsäännöllinen, usein öiseen aikaan sijoittuva työ on vaativaa, itse-
näistä ja vastuullista. Ajamisen ohella työssä korostuvat yhä enemmän asiakaspalvelu ja 
tekniikan käytön hallinta. Jotta ammattikuljettaja suoriutuu haastavasta työstään, tulee hä-
nen työkykynsä olla hyvä. Ammattikuljettajan ajokunto ja ajoterveys sekä työkyky vaikutta-
vat suoraan myös liikenneturvallisuuteen.  
Opinnäytetyössä kartoitettiin kuvailevan kirjallisuuskatsauksen avulla, mitkä ovat ammatti-
kuljettajan keskeiset ajokuntoon ja ajoterveyden edistämiseen vaikuttavat tekijät, ja etsit-
tiin tapoja sekä toimenpiteitä, miten työn johtamisella voidaan edistää ja tukea niitä. 
Työssä selvitettiin aineistolähtöisen sisällönanalyysin menetelmin, mitä aiheesta tiedetään 
ja mitä siitä on tutkittu, sekä nostettiin esiin asioita ja kysymyksiä, joihin jatkossa tulisi 
saada lisätietoa. 
Ammattikuljettajan työ altistaa väsymykselle, joka vaikuttaa työkykyyn ja työturvallisuu-
teen lisäten onnettomuusriskiä. Yksi alan tämän hetken suurimmista kuljettajan kuormitus-
tekijöistä on aikataulupaineet ja niistä johtuva kiire, joka lisää stressiä. Ammattikuljettajat 
ja kuljetusyritykset ovat kuljetusta suorittaessaan osa laajempaa logistista ketjua, jossa hei-
dän vaikutusmahdollisuutensa aikatauluihin ovat rajalliset. Suurimmalta osalta alan yrityk-
siä puuttuu strategia ja turvallisuusjohtaminen, johon liikenneturvallisuus vahvasti kuuluu. 
Tämä näkyy niin alan toimintakulttuurin kuin kuljettajien ja yritysten toiminnassa.  
Ammattikuljettajan ajokunnon ja ajoterveyden ylläpitämistä tulee tukea johtamisen kei-
noin. Näitä ovat muun muassa hyvä työn organisointi, ennakoiva työterveyshuolto, elin-
ikäisen oppimisen tukeminen sekä turvallisuuskulttuurin liittäminen osaksi yrityksen toi-
mintaa. 
 Avainsanat 
Ajokunto, ajoterveys, ammattikuljettaja, kuljettaja, kuljettajien jatkokoulutus, kuljetusala, 
liikenneturvallisuus, turvallisuusjohtaminen, työkyky, työterveys, työn organisointi 
 
Muut tiedot  













Language of publication:   
Finnish 
Number of pages  
103 
Permission for web publi-
cation: x 
Title of publication  
The role of the organization and work supervision in maintaining the condition and 
health of professional drivers.  
A descriptive literature review. 
Degree programme  
Degree Programme in Logistics 
Supervisor(s) 




The Finnish Road Safety Council (Liikenneturva) 
Abstract 
The irregular and often nocturnal work of a professional driver is demanding, independent 
and full of responsibility, and it is characterized by an increasing emphasis on customer 
service and technology management in addition to driving. In order for professional drivers 
to perform well in their challenging work, their work ability must be good. The drivers’ con-
dition and health, as well as their ability to work, also have a direct impact on road safety. 
The thesis was carried out as a descriptive literature review to identify the key factors of a 
professional drivers’ fitness and health promotion. Moreover, ways and means by which 
supervision could promote and support the drivers’ fitness and ability to work were looked 
for. The work was analysed by using content analysis. The review focused on what was 
known about the topic and on the results of the related research as well as raised issues 
for further research. 
Professional drivers’ work exposes them to fatigue, which affects the ability to work and 
occupational safety and increases the risk of accidents. One of the greatest load factors 
right now is schedule pressures and the resulting rush, which increases stress. Professional 
drivers and companies are part of a wider logistics chain of transport, and their influence 
on schedules is limited. Most companies in the sector lack strategy and safety manage-
ment which are essential parts of road safety. This is reflected in the operational culture of 
the field as well as in the operations of the drivers and companies. The maintenance of a 
professional driver's condition and health must be supported by management interven-
tions which include good work organization, proactive occupational health care, support 
for lifelong learning and the integration of safety culture into the companies’ operations. 
Keywords/tags  
Driving condition, driving health, professional driver, drivers’ further training, transport, 
traffic safety, safety management, work ability, occupational health, work organization 
Miscellaneous  






1 Opinnäytetyön taustat ja tavoitteet ................................................................ 4 
1.1 Näin Suomi pysyy pyörillään ....................................................................... 4 
1.2 Ammattikuljettajan kannalta tutkittua ....................................................... 6 
1.3 Perimmäisenä tavoitteena liikenneturvallisuus .......................................... 7 
1.4 Tutkimuskysymykset ................................................................................... 8 
1.5 Toimeksiantajana Liikenneturva ................................................................. 8 
2 Tutkimusongelmasta menetelmiin ................................................................ 10 
2.1 Tutkimusotteen määrittyminen ................................................................ 10 
2.2 Kvalitatiivinen lähestymistapa................................................................... 10 
2.3 Integroiva kuvaileva kirjallisuuskatsaus .................................................... 12 
2.4 Aineiston hankinta..................................................................................... 16 
2.4.1 Aineistonkeruumenetelmänä valmiit aineistot .............................. 16 
2.4.2 Valitut aineistot .............................................................................. 18 
2.5 Aineiston analysointi ................................................................................. 20 
2.5.1 Laadullisen tutkimuksen analyysimuodot ...................................... 20 
2.5.2 Aineistolähtöisen sisällönanalyysin luokittelu................................ 21 
3 Keskeiset käsitteet........................................................................................ 22 
3.1 Kuljettajan ammattiin liittyvät terveysnäkökulmat .................................. 22 
3.2 Työn johtamiseen ja organisointiin liittyvät tekijät ................................... 26 
3.3 Kulttuuriset näkökulmat ja vastuullisuus .................................................. 30 
4 Tutkimustulokset .......................................................................................... 35 
4.1 Ajokuntoon ja ajoterveyteen vaikuttavia tekijöitä .................................... 36 
4.1.1 Ammattikuljettajan työn riskitekijät............................................... 36 
4.1.2 Väsymys ja uniapnea ...................................................................... 38 
4.1.3 Kognitiiviset kuormitustekijät......................................................... 40 
4.1.4 Näkeminen ...................................................................................... 41 
4.1.5 Fyysiset kuormitustekijät ................................................................ 43 
4.1.6 Työtapaturmat ................................................................................ 44 
4.2 Työkyvyn ylläpidon mahdollistaminen johtamisen keinoin ...................... 45 
2 
 
4.2.1 Ammattikuljettajan elinikäinen oppiminen .................................... 45 
4.2.2 Aikataulujen sekä ajo- ja lepoaikasäädösten vaikutuksia .............. 47 
4.2.3 Palkitseminen ................................................................................. 49 
4.2.4 Työterveyshuollon rooli .................................................................. 50 
4.3 Vaikuttajina alan toimintatavat ja kulttuuri .............................................. 51 
5 Johtopäätökset ............................................................................................. 53 
5.1 Ajokunto ja ajoterveys ovat yhteinen asia ................................................ 53 
5.2 Ennakoimisen työkaluna laaja työterveyshuolto ...................................... 56 
5.3 Lisää jaksamista ja työvireyttä hyvällä työvuorosuunnittelulla ................ 58 
5.4 Täsmäkoulutusta jaksamiseen ja tulevaisuuteen ..................................... 59 
5.5 Turvallisuuskulttuuri osaksi toimintaa ...................................................... 59 
5.6 Tukea verkkosovelluksista ......................................................................... 60 
6 Pohdinta....................................................................................................... 61 
6.1 Tulosten yhteenveto ................................................................................. 62 
6.2 Toteutuksen arviointi ja luotettavuustarkastelu ....................................... 64 
6.3 Jatkotoimenpide-ehdotukset .................................................................... 66 
Lähteet ................................................................................................................ 69 
Liitteet ................................................................................................................. 77 
Liite 1. Kuvaus aineiston luokittelusta ja käsitteellistämisestä ............................ 77 
 
Kuviot 
Kuvio 1. Kirjallisuuskatsauksen tyypittely ............................................................. 12 
Kuvio 2. Kirjallisuuskatsauksen tyyppien ryhmittely ............................................ 14 
Kuvio 3. Opinnäytetyön vaiheet ........................................................................... 15 
Kuvio 4. Työkykytalo ............................................................................................. 24 
Kuvio 5. Organisaatiokulttuurin keskeiset elementit ja osatekijät ....................... 32 





Taulukko 1. Aineistojen hakusanat tutkimuskysymyskohtaisesti eriteltynä ........ 18 




1 Opinnäytetyön taustat ja tavoitteet 
1.1 Näin Suomi pysyy pyörillään  
Maantieliikenteessämme työskentelee noin 70 000 tavaraliikenteen kuljettajaa ja 
noin 15 000 linja-autonkuljettajaa (Kuljetusalan Suomessa n.d.). Lisäksi taksiliikentee-
seen myönnettyjä taksinkuljettajan ajolupia oli 31.12.2019 noin 19 400 kappaletta 
(Traficom 2019). Ihmisiä ja tavaroita kuljettavia ammattikuljettajia on Suomessa reilu 
100 000, joista miehiä on yli 80 %. Ammattikuljettajien keski-ikä on lähes 50 vuotta. 
(Latvala 2018, 12.) 
Yleisesti koetaan, että kuljetusalalla työskentelemisessä on oma vapautensa ja itse-
määräämisoikeutensa (Visuri, Niemi, Saarni, Jokinen & Miilunpalo 2011, 30). Ammat-
tikuljettajan työn luonne on muokannut alan kulttuuria. Kautta historian autonkuljet-
tajan työtä ovat ohjanneet työn liikkuvuus, epäsäännölliset työajat, työyksiköiden 
pieni koko, suoritealojen erilaisuus ja kiire. Työympäristö on haastava työolosuhtei-
den, ergonomian ja työn raskauden vuoksi. Teknologian kehittymisen ja tehokkaam-
pien materiaalivirtojen organisoinnin kautta kuljettaminen on alettu nähdä yhtenä 
logistiikkaketjun osana. Tämän on omalta osaltaan koettu kaventaneen kuljettajan 
autonomiaa, vapautta sekä luovuutta ja tuoneen mukanaan kuljettajan erityisosaa-
misen tarvetta. (Bergholm 1999, 371−388.) 
Tämän päivän ammattikuljettajan työ on vaativaa, itsenäistä ja vastuullista. Ajamisen 
ohella siinä korostuvat yhä enemmän asiakaspalvelu ja tekniikan käytön hallinta. Työ-
tehtävät ja työympäristö vaihtelevat suuresti sen mukaan, millä suoritealalla ammat-
tikuljettaja toimii. Kyseessä on hyvin pienyrittäjävaltainen ala, jossa on vain muuta-
mia isoja toimijoita. Ala myös kansainvälistyy ja monikulttuuristuu nopeasti, varsinkin 
linja-auton- ja taksinkuljettajien osalta. (Latvala 2018, 13−14.) 
Suoriutuakseen vaativasta työstään, tulee ammattikuljettajan työkyvyn olla hyvä. 
Kuljettajan terveydentila ja työkyky sekä ajokunto vaikuttavat suoraan myös liikenne-
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turvallisuuteen. Yksi tämän hetken suurimmista kuljettajan kuormitustekijöistä on ai-
kataulupaineet ja niistä johtuva kokoaikainen kiire. Kiireen lisääntyminen vaikuttaa 
suoraan liikenneturvallisuuteen ammattikuljettajan kuormittumisen, ajo- ja lepoaika-
säännösten rikkomisten, ylinopeuksien ja ylipainoisten kuormien kautta. Ammattikul-
jettajat ovat kuljetusta suorittaessaan osa laajempaa logistista ketjua, jossa heidän 
vaikutusmahdollisuutensa aikatauluihin ovat erittäin rajalliset. Usein muun toimitus-
ketjun osan tehottomuutta paikataan vaatimalla kuljetukselta tiukkaa aikataulua. 
(Salanne, Keskinen, Kärmeniemi, Leskinen, Olkkonen, Hiltunen & Mönkkönen 2006, 
21−22.) 
Ammattikuljettajille tapahtuu vuosittain viidestä kahteentoista kuolemaan johta-
nutta työtapaturmaa, joista suurin osa on liikenneonnettomuuksia. Kuljettajilla on li-
sääntynyt onnettomuusriski, koska he ajavat suuria kilometrimääriä kaikissa sää- ja 
keliolosuhteissa. (Latvala 2018, 16.) Yksi keskeinen tekijä kuljettajien liikenneonnet-
tomuuksissa on väsymys, jota korostavat yötyö ja huonot ruokailutottumukset 
(Salmi, Sallinen, Rahkonen, Korkiakangas, Kemppainen, Nevanperä & Laitinen 2011, 
7). Ammattikuljettajan psyykkistä kuormittumista nostavat tahallisesti aiheutetut on-
nettomuudet eli itsemurhatarkoituksessa raskaan kaluston keulaan henkilöautonsa 
ohjaavat kuljettajat (Latvala 2018, 16). 
Liikenneturvan Tilastokeskuksen tilastojen pohjalta tehdyn, vuosia 2017−2019 koske-
van tilastokatsauksen mukaan raskaan liikenteen onnettomuuksissa on kuollut vuo-
sittain keskimäärin 75 ja loukkaantunut 500 ihmistä. Luvut ovat laskeneet viimeisen 
kymmenen vuoden aikana kuolleiden osalta lähes kolmanneksen ja loukkaantunei-
den osalta 40 %. Tilaston mukaan raskas liikenne on ollut toisena osapuolena kaikissa 
kuolemaan johtaneissa liikenneonnettomuuksissa kolmanneksessa tapauksista ja 
loukkaantumisiin johtaneissa liikenneonnettomuuksissa 10 %:ssa tapauksista. Lähes 
90 % liikenteen kuolemantapauksista tapahtui taajaman ulkopuolella, näistä kaksi 
kolmesta kohtaamisonnettomuuksissa. Taajamaliikenteessä tapahtuneista kuole-
mantapauksista joka neljäs onnettomuus kohdistui jalankulkijaan. Suurin osa meneh-
tyneistä ja loukkaantuneista oli henkilöautossa. Kuorma-autossa menehtyi 8 % ja 
linja-autossa 37 % kaikista liikenneonnettomuuksiin joutuneista. (Onnettomuudet, 
joissa raskas ajoneuvo on osallisena 2020.) 
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Euroopan työterveys- ja turvallisuusviraston julkaisun Parempaa työterveyttä maan-
tieliikenteessä (2009) mukaan kuljettajien terveyteen ja hyvinvointiin vaikuttavaa 
työkykyä ylläpitävää toimintaa suunniteltaessa on tärkeää tarkastella yksilötason te-
kijöiden lisäksi myös organisaatiotasoa. Julkaisun mukaan työkykyä ylläpitävän toi-
minnan onnistumiseen vaikuttavat työntekijän itsensä osallistumisen lisäksi organi-
saation sitoutuminen työtekijöiden terveyden parantamiseen, asianmukainen tiedot-
taminen ja viestintä, työtehtävien ja -prosessien organisointi terveyttä edistävällä ta-
valla sekä terveellisten valintojen helpottamista edistävät käytännöt. (Parempaa työ-
terveyttä maantieliikenteessä 2009, 1.) Lisäksi koko kuljetusketjua tulee arvioida lii-
kenneturvallisuuden kannalta siten, että kuljetusketjun liikenneturvallisuusasioita 
tarkastellaan osana tilaus-toimitusprosessia ja liikenneturvallisuuden johtaminen lii-
tetään osaksi yritysten johtamisjärjestelmiä (Salanne ym. 2006, 21−24). 
1.2 Ammattikuljettajan kannalta tutkittua 
Työterveyslaitoksen toteuttamat Virkeänä ratissa -ruoasta terveyttä tien päälle ja 
Terveenä ja hyvinvoivana jo työuran alussa -hankkeet ovat tuottaneet tutkittua tie-
toa ja materiaalia kuljettajien terveelliseen käyttäytymiseen ja työaikaiseen ruokai-
luun. Virkeänä ratissa -hankkeen yhteydessä on tehty kuusi opinnäytetyötä, jotka kä-
sittelevät pääosin terveellisen ruoan ja ruokailun sekä elintapojen merkitystä ammat-
tikuljettajien keskuudessa (Salmi ym. 2011, 75−76). Myös ammattikuljettajien ajo-
kuntoa ja ajoterveyttä, työhyvinvointia sekä ergonomiaa on käsitelty eri tutkimuk-
sissa ja opinnäytetöissä. Suurimmassa osassa tutkimuksia tarkastelunäkökulma on ol-
lut yksilötasolla painottuen kuljettajan oman käyttäytymisen ja osuuden tarkaste-
luun. 
Kuljettajille on suunnattu koulutusta ja tehty materiaaleja oman tilan hallintaan ja ar-
viointiin sekä terveellisiin elintapoihin liittyen. Kuitenkaan tämän ei ole nähty juuri-
kaan vaikuttaneen suurimpaan osaan ammattikuljettajia, niin että se olisi edistänyt ja 
ylläpitänyt heidän työkykyään, sillä ammattikuljettajilla on vain keskinkertainen kiin-
nostus huolehtia omasta ajokunnostaan ja ajoterveydestään. Haasteelliseksi on ko-
ettu varsinkin sellaisten ammattikuljettajien motivoiminen, joiden tulisi erityisesti 
kiinnittää huomiota omaan kuntoonsa ja terveyteensä. Jatkuva kiire, epäsäännölliset 
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ja pitkät työajat sekä paineen ja valvonnan alla työskentely on koettu kuljettajien 
keskuudessa kuormitusta ja stressiä lisääviksi sekä työkyvyn ylläpitämistä estäviksi 
tekijöiksi. Kuljetusalan työnantajien tulee panostaa kuljettajien kokonaisvaltaiseen 
työhyvinvointiin ja työkyvyn ylläpitämiseen kehittämällä johtamista, työoloja ja hyvää 
työilmapiiriä. Myös koko alan toiminta- ja turvallisuuskulttuurin sekä sosiaalisen ym-
päristön tulee muuttua yhä enemmän kuljettajien terveellisiä elintapoja kannusta-
vampaan ja tukevampaan suuntaan. (Salmi ym. 2011, 9−11.) 
1.3 Perimmäisenä tavoitteena liikenneturvallisuus 
Opinnäytetyön tavoitteena oli tutkia, mitkä ovat ammattikuljettajan keskeiset ajo-
kuntoon ja ajoterveyden edistämiseen vaikuttavat tekijät, ja löytää tapoja sekä toi-
menpiteitä, miten työn johtamisella voidaan edistää ja tukea kuljettajan itsestään 
huolehtimista ja ajoterveyden ylläpitoa sekä työkykyä. Opinnäytetyön aiheeksi vali-
koitui organisaation ja työn johtamisen rooli ammattikuljettajan ajokunnon ja ajoter-
veyden ylläpitämisessä. Raportissa kartoitetaan kuvailevan kirjallisuuskatsauksen 
avulla aiheesta tehdyt tutkimukset, dokumentaatio ja muu saatavilla oleva materi-
aali. Opinnäytetyössä tarkasteltiin henkilö- ja tavaraliikenteen ammattikuljettajien li-
säksi alan yritysten esimiestyötä ja johtamista, sekä koko kuljetusketjua suhteessa 
kuljettajan työkykyyn. Päämääränä oli luoda kokonaiskuva aiheesta ja selvittää, mitä 
siitä tiedetään ja mitä siitä on tutkittu, sekä nostaa esiin asioita ja kysymyksiä, joihin 
jatkossa tulisi saada tietoa ja suunnata tutkimustoimintaa. 
Aineistoa etsittiin ja tarkasteltiin eri toimijoiden näkökulmista jättäen vähemmälle jo 
runsaasti huomiota saanut kuljettajien oman toiminnan osuus. On erittäin tärkeää, 
että ammattikuljettajan ajokunnon ja ajoterveyden ylläpitämistä tarkastellaan myös 
yrityksen organisaation ja työn johtamisen tasolla. Esimiestoiminnalla on merkittävä 
rooli ammattikuljettajan työkyvyn ylläpitämisessä ja sitä kautta liikenneturvallisuu-
den paranemisessa. Usein asiat ja olosuhteet, jotka eivät ole ammattikuljettajan it-
sensä ratkaistavissa, estävät kuljettajaa lepäämästä, vaikeuttavat liikunnan harrasta-
mista ja terveellistä syömistä. Opinnäytetyössä korostetaan työn organisoinnin, yri-
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tysten työkykyjohtamisen ja turvallisuuskulttuurin, alan toimintakulttuurin sekä asen-
teiden merkitystä ammattikuljettajien terveellisten elintapojen tukemiseen ja sitä 
kautta myönteisen liikenneturvallisuuden edistämiseen ja kehittymiseen. 
1.4 Tutkimuskysymykset 
Tässä opinnäytetyössä päädyttiin kuvailevan kirjallisuuskatsauksen avulla kartoitta-
maan ja löytämään vastauksia seuraaviin tutkimusta ohjanneisiin kysymyksiin: 
• Mitkä ovat ammattikuljettajan keskeiset erityisesti ajokuntoon ja ajotervey-
teen vaikuttavat tekijät? 
• Miten työn johtamisella on mahdollista tukea ammattikuljettajan ajokunnon 
ja ajoterveyden edistämistä sekä työkyvyn ylläpitämistä? 
• Miten alan toimintakulttuuri ja sosiaalinen ympäristö vaikuttavat ammattikul-
jettajan ajokuntoon, ajoterveyteen ja työkykyyn? 
1.5 Toimeksiantajana Liikenneturva 
Opinnäytetyön toimeksiantaja Liikenneturva on valtakunnallisena liikenneturvalli-
suustyön keskusjärjestönä toimiva julkisoikeudellinen yhdistys, jonka päättäviä toi-
mielimiä ovat keskusjärjestön jäsenten muodostama keskusjärjestöjen kokous ja hal-
litus. Hallituksen puheenjohtajan ja jäsenet opetus- ja kulttuuriministeriöstä, sisämi-
nisteriöstä, sosiaali- ja terveysministeriöstä ja Väylävirastosta määrää Valtioneu-
vosto. Loput seitsemän eri tienkäyttäjäryhmiä edustavaa jäsentä valitsee keskusjär-
jestön kokous. Liikenneturvalla on toimitusjohtaja ja johtoryhmä, joka toimii toimi-
tusjohtajan neuvoa-antavana elimenä sekä hallituksen nimeämät tiedotusalan sekä 
kävelyn ja pyöräilyn neuvottelukunnat ja palkitsemistoimikunta. (L 278/2003, 1 §, 5 
§; Liikenneturvan vuosikertomus 2018, 37.) 
Liikenneturvan toiminnan rahoitukseen käytetään tieliikenteen turvallisuustoiminnan 
edistämiseen myönnettävää valtionavustusta ja sen käytön valvontaan sovelletaan 
valtionavustuslakia (688/2001). Määräraha tieliikenteen turvallisuuden edistämiseen 
määritellään valtion talousarvioon tuloutettavasta liikennevakuutusyhtiöiltä kerättä-
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västä liikennevakuutusmaksusta. Liikenne- ja viestintävirasto Traficom toimii kysei-
sen valtionavustuksen myöntävänä viranomaisena. (Liikenneturvan vuosikertomus 
2018, 30.) 
Liikenneturva toimii koko maassa 12 toimipisteensä kautta. Vuonna 2018 Liikenne-
turva vastasi liki 500 tiedotusvälineiden liikenneturvallisuusaiheiseen haastatteluun 
ja tietopyyntöön sekä järjesti lähes 2200 tapahtumaa eri puolilla Suomea teemoina 
pyöräily, jalankulku, turvalaitteet, tarkkaamattomuus, ajoterveys ja rattijuopumus. 
Liikenneturvalla oli vuoden 2018 lopussa 57 jäsenyhteisöä, joiden kanssa yhteistyö 
koostuu muun muassa tiedon keruusta ja viestinnästä. Liikenneturva osallistuu vuo-
sittain myös kansainvälisiin yhteistyöfoorumeihin ja liikenneturvallisuuskonferenssei-
hin sekä on mukana YK:n ja WHO:n Decate of Action for Road Safety 2011−2020 -
hankkeessa. (Liikenneturvan vuosikertomus 2018, 2, 18, 22.) 
Liikenneturvan tehtäviin kuuluu kansalaisten arvoihin, asenteisiin ja liikennekäyttäy-
tymiseen vaikuttaminen tiedotuksen, valistuksen ja koulutuksen keinoin. Lisäksi Lii-
kenneturvan tehtävänä on harjoittaa sen toimintaa palvelevaa tutkimusta sekä opas-
taa ja yhteensovittaa jäsenjärjestöjen liikenneturvallisuustyötä ja tehdä aloitteita toi-
mien liikenneturvallisuuden hyväksi. Liikenneturvan keskeisiä arvoja ovat turvallisuus 
ensin, asiantuntijuus ja yhteistyö. Esimerkiksi vuonna 2018 toiminnan painopisteinä 
ovat olleet liikenteen automaation tuomat muutokset liikenneturvallisuudelle, kuljet-
tajan ajokunnon, ajoterveyden ja ajovireyden merkitys turvalliselle liikkumiselle, ala-
kouluikäisten turvallisen pyöräilyn edistäminen digitaalisen oppimisympäristö 
Filla&Rillan avulla, liikenteen myönteisen vuorovaikutuksen korostaminen Näe ihmi-
nen liikenteessä -kampanjan avulla sekä nuorten rattijuopumusta torjuva #rohkee-
kampanja. (L 278/2003, 3 §; Liikenneturvan vuosikertomus 2018, 8−9, 28.) 
Raskaan liikenteen ammattilaisia koskevia toimenpiteitä ovat vuosittain järjestettä-
vät REAK-kouluttajakoulutukset eli raskaan kaluston ennakoivan ajon kouluttajakurs-
sit, jotka antavat valmiuden toimia raskaan kaluston kuljettajien ennakoivan ajon 
koulutustehtävissä. Lisäksi Liikenneturva tekee yhteistyötä raskaan liikenteen am-
mattilaisia edustavien järjestöjen ja Suomen Liikennelääketieteen Yhdistyksen 
kanssa. (Liikenneturvan vuosikertomus 2018, 15, 18.) 
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2 Tutkimusongelmasta menetelmiin  
2.1 Tutkimusotteen määrittyminen 
Tutkimusmenetelmä on tieteellinen menetelmä, jolla kerätään tietoa ja analysoidaan 
sekä tutkitaan ilmiötä. Käytettävän tutkimusmenetelmän eli tutkimusotteen määrää 
tutkimusongelma ja sen luonne. Oikean menetelmän valinta on tärkeää aineiston ke-
räämisessä ja analysoimisessa sekä tietojen tulkinnassa ja luotettavuuden varmista-
misessa, sillä ne ovat olennaisia vaiheita tutkimusongelman ratkaisemisessa. Tutki-
musongelman ratkaisussa voidaan hyödyntää tutkimuksen kannalta merkityksellistä 
kirjallista aineistoa sekä käyttää sitä sellaisenaan tutkimusaineistona. (Kananen 2017, 
13−23.) 
Tutkimusmenetelmät voidaan jakaa kvalitatiiviseen eli laadulliseen tutkimukseen ja 
kvantitatiiviseen eli määrälliseen tutkimukseen. Kvalitatiivinen eli laadullinen tutki-
mus pyrkii selvittämään ilmiötä ja sen koostumusta sanallisesti, kun taas kvantitatiivi-
nen eli määrällinen tutkimus lähtee siitä, että ilmiö tunnetaan ja sitä pyritään yleistä-
mään numeerisen tiedon pohjalta. Kvantitatiivinen tutkimus perustuu kvalitatiiviseen 
tutkimukseen, koska ensin on oltava ymmärrys ilmiöstä, jotta sitä voidaan ennustaa 
ja testata käytännössä. Case- eli tapaustutkimus on kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen 
tutkimuksen yhdistelmä. Sitä käytetään monimenetelmällisyytensä johdosta yhtenä 
näkökulmana aineistojen hankinnassa ja analysoinnissa. (Kananen 2017, 37−48.) 
2.2 Kvalitatiivinen lähestymistapa 
Laadullinen eli kvalitatiivinen tutkimus pyrkii löytämään vastauksen kysymykseen: 
”Mistä ilmiössä on kyse?”. Se vastaa kysymyksiin: Miksi? Miten? Millainen? Laadulli-
nen tutkimus mahdollistaa ymmärrettävän ja kokonaisvaltaisen sekä tarkan sanalli-
sen kuvauksen tutkittavasta ilmiöstä. Tavoitteena on ilmiön ymmärtäminen ja halu 
saada siitä syvällinen näkemys. (Kananen 2017, 32−33.) 
11 
 
Tämän tutkimuksen tarkoituksena oli ymmärtää tutkimuskohdetta ilmiönä ja siihen 
liittyvien käyttäytymisten sekä lainalaisuuksien syitä. Työssä etsittiin ja selvitettiin va-
litun aiheen aineiston säännönmukaisuuksia ja asioiden merkityksiä sekä toimivia rat-
kaisuja. Tähän soveltui parhaiten laadullinen eli kvalitatiivinen lähestymistapa aineis-
tolähtöisen sisällönanalyysin menetelmin. Pääasiallisimpana aineistonkeruumenetel-
mänä käytettiin valmiita aineistoja ja dokumentteja. Käytetyn aineiston luokitusta ei 
tehty etukäteen vaan tutkimuksen käsitteet ja luokitukset muodostettiin aineistoläh-
töisesti rajatun ilmiön ja käytettävissä olevan materiaalin mukaan. Suurin osa aineis-
tosta oli kvalitatiiviseksi luokiteltua. Osa käytetyn materiaalin aiemmista tutkimuk-
sista ja dokumenteista sekä teorioista perustui tilastollisiin otoksiin ja aineistonke-
ruumenetelmiin. Niissä oli lähestytty aihetta kvantitatiivisin menetelmin kuvaamalla 
ja selvittämällä eri asioiden välisiä riippuvuuksia numeeristen suureiden avulla. Tässä 
opinnäytetyössä käytettiin kvalitatiivista eli laadullista tutkimusmenetelmää, vaikka-
kaan Hirsjärven, Remeksen ja Sajavaaran (2018, 135−137) mukaan tarkkaa rajanve-
toa ja erottelua näiden kahden tutkimuksen metodin määrittelyn välillä ei nähdä tie-
teellisestikään tarkoituksenmukaisena. 
Tutkimus oli pääosin empiirinen, osin teoreettinen. Empiiristä tutkimusotetta opin-
näytetyössä edusti todellisuuteen kytkeminen, aiheen merkitysten ja käsitysten, 
taustojen ja ihmisten käyttäytymisen sekä tekojen ja ajatusten ymmärtäminen. Näitä 
piirteitä muun muassa Pihlaja (2001) pitää empiirisen tutkimusotteen keskeisinä piir-
teinä. Teoreettiseen tutkimukseen puolestaan kuuluu valmiin kerättävän tutkimusai-
neiston sekä käsitteiden ja näkökulmien eritteleminen, vertailu ja analysointi (Pihjala 
2001, 38−40), joita myös tässä opinnäytetyössä käytettiin. 
Eriksson ja Koistinen (2005, 15) toteavat laadullisen tutkimuksen tavoitteena olevan 
ainutlaatuisen ja teoreettisesti mielenkiintoisen ilmiön kuvaamisen, tulkinnan, ym-
märtämisen ja tutkimisen. Tavoitteena on myös tuottaa ilmiöstä hyvä tarina (Eriksson 
& Koistinen 2005, 15−16). Tässä tutkimuksessa tarkastelun kohteena olivat ammatti-
kuljettaja yksilönä sekä kuljetusyritys, osin koko yhteisö eli kuljetusala ja koko kulje-
tusketju ryhmänä. Tutkimuksen raja vedettiin ilmiönä ammattikuljettajan ajokuntoon 
sekä ajoterveyteen, ja niitä arvioitiin eri tekijöihin, toimijoihin ja alan toimintakult-
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tuuriin. Laadullisen tutkimuksen ominaisluonteen mukaisesti, opinnäytetyössä tuo-
tettiin ilmiöstä helposti luettava sekä ymmärrettävä tarina ja työn tekijänä tulkitse-
mani empiirinen analyysi. Tavoitteena oli kuvata ilmiötä monipuolisesti kuljetusalan 
yhteiskunnallisessa, kulttuurisessa sekä sosiaalisessa ympäristössä. Kuvailevan ja ko-
konaisvaltaisen laadullisen tutkimuksen avulla selvitettiin, mitä ammattikuljettajan 
ajokunto ja ajoterveys ovat ja miten niihin voidaan vaikuttaa. 
2.3 Integroiva kuvaileva kirjallisuuskatsaus 
Chris Hart (1998, 13) määrittelee kirjallisuuskatsauksen olevan tutkittavaan aihee-
seen käytettävissä olevan ja valikoidun aineiston sekä dokumenttien arviointia suh-
teessa tutkimukseen. Kirjallisuuskatsauksen avulla hankitaan ymmärrystä tutkitta-
vasta aiheesta ja selvitetään, mitä aiheesta on aiemmin tutkittu ja miten sitä on lä-
hestytty sekä mitkä ovat aiheen avainkysymykset. Katsauksen avulla osoitetaan tutki-
jan ymmärrys tutkittavan ilmiön pääasioihin ja kykyyn tarkastella kriittisesti jo ole-
massa olevaa aineistoa. Laadukas kirjallisuuskatsaus on riittävän laaja, syvällinen ja 
johdonmukainen sekä selkeä ja ytimekäs, joka sisältää vaikuttavan analyysin ja lähes-
tymistavan tutkittavaan aiheeseen tuottaen siihen jotain uutta. (Mts. 1−2.) 
Kirjallisuuskatsaus voidaan ymmärtää tutkimuksen tutkimuksena. Kirjallisuuskatsaus 
jaetaan kolmeen perustyyppiin: kuvailevaan ja systemaattiseen kirjallisuuskatsauk-
seen sekä meta-analyysiin (ks. kuvio 1). Yleisimmin käytetty kirjallisuuskatsauksen pe-
rustyyppi on kuvaileva kirjallisuuskatsaus. (Salminen 2011, 6.) 
 
 
Kuvio 1. Kirjallisuuskatsauksen tyypittely (Salminen 2011, 6) 
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Tähän opinnäytetyöhön valittiin tutkimusmenetelmäksi kuvaileva kirjallisuuskatsaus. 
Salmisen (2011, 6) näkemyksen mukaisesti ilman tiukkoja ja tarkkoja sääntöjä tai ra-
joja olevana yleiskatsauksena kuvaileva kirjallisuuskatsaus ei ohjannut työn laajojen 
aineistojen valintaprosessia liian tiukkaan. Myös opinnäytetyön tutkimuskysymykset 
pystyivät olemaan väljempiä ja tutkittavaa ilmiötä voitiin kuvata laaja-alaisesti. Tutki-
musaineistoa ei seulottu systemaattisesti, mutta sisällönanalyyseissä käytettiin luoki-
tuksia. 
Systemaattinen kirjallisuuskatsaus olisi antanut mahdollisuuden laajaan aineistoon, 
mutta asettanut rajoituksia sen valintakriteereille. Kuten Salminen (2011, 9−11) to-
teaa, systemaattisessa kirjallisuuskatsauksessa aineiston hakutermit tulee määritellä 
huolellisesti ja hakutulokset tulee osata seuloa systemaattisten, ennalta määritelty-
jen kriteerien mukaisesti. Tämä olisi jättänyt osan aineistoa pois opinnäytetyöstä ja 
estänyt ilmiön laajan tarkastelun sekä tutkimustavoitteiden täyttymisen. 
Kolmas kirjallisuuskatsauksen perustyyppi, meta-analyysi, jaetaan kahteen suuntauk-
seen: kvalitatiiviseen eli laadulliseen ja kvantitatiiviseen eli määrälliseen meta-analyy-
siin. Laadullinen meta-analyysi sisältää metasynteesin ja metayhteenvedon. Yleensä 
meta-analyysistä puhuttaessa tarkoitetaan kvantitatiivista eli määrällistä meta-ana-
lyysiä, joka on kirjallisuuskatsauksista menetelmällisesti vaativin. Meta-analyysissä 
alkuperäistutkimuksia yhdistetään ja yleistetään tilastollisesti ja luodaan systemoidun 
katsauksen avulla uudet tutkimustulokset. (Salminen 2011, 12−15.) 
Meta-analyysin käyttäminen tässä työssä olisi liian systemaattisena ja tiukkana me-
netelmänä rajannut aineistoa pois ja tasapäistänyt tuloksia. Koska kyseessä oli laadul-
linen tutkimus, ei kvantitatiivinen eli määrällinen meta-analyysi olisi muutoinkaan ol-
lut oikea tutkimusmenetelmä. 




Kuvio 2. Kirjallisuuskatsauksen tyyppien ryhmittely (Salminen 2011, 38) 
 
Kuvaileva kirjallisuuskatsaus 
Narratiivinen eli kertova kirjallisuuskatsaus oli tähän opinnäytetyöhön kuvailevan kir-
jallisuuskatsauksen menetelmistä liian kevyt. Sitä voi käyttää aiemmin tehtyjen tutki-
musten tiivistämiseen ja se auttaa ajantasaistamaan tutkimustietoa, mutta varsi-
naista analyyttistä tulosta se ei anna. Narratiivinen katsaus tuottaa tarinallisen kerto-
muksen aiemmasta aineistosta tuottamatta tutkittavaan aiheeseen uusia hypo-
teeseja. (Salminen 2011, 7.) 
Koska tarve oli kuvata tutkittavaa aihetta mahdollisimman monipuolisesti ja tuottaa 
siihen mahdollisia uusia hypoteeseja, oli integroiva kuvaileva kirjallisuuskatsaus tar-
koituksenmukaisin vaihtoehto. Integroivassa katsauksessa on sekä narratiivisen ker-
tovan että systemaattisen järjestelmällisen katsauksen piirteitä (Salminen 2011, 8−9). 
Salmisen (2011, 8) mukaan integroivassa katsauksessa on mahdollista tarkastella ai-
hetta yhtä laajasti kuin narratiivisessakin, mutta tutkimusaineistoa on mahdollista 
seuloa ja analysoida tarkemmin ja systemaattisemmin. Integroiva kuvaileva kirjalli-
suuskatsaus laajana katsaustyyppinä mahdollisti sekä empiirisen että teoreettisen 
kirjallisuuden käyttämisen. 
Tämän opinnäytetyön vaiheet on kuvailtu kuviossa 3. Kuvio on mukailtu Salmisen 
(2011, 8) teoksessaan viittaaman Cooperin (1989, 15) vaihekuvauksista sekä Kangas-
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niemen, Utriaisen, Ahosen, Pietilän, Jääskeläisen ja Liikasen (2013, 294) kuviosta. Li-
säksi kuvioon on liitetty Hirsjärven, Remeksen ja Sarjavaaran (2018, 244) näkemys 
kvalitatiivisen analyysin spiraalimuotoisesta polveilevasta etenemisestä. 
 
 
Kuvio 3. Opinnäytetyön vaiheet 
 
Opinnäytetyön toteuttamisen raamit määrittyivät toimeksiantajan eli Liikenneturvan 
tarpeiden sekä tutkittavan aiheen mukaan. Liikenneturva tilasi taustaselvitystyön ai-
hepiiriin aiemmin tehdyistä tutkimuksista, dokumenteista ja muusta aineistoista sekä 
niiden sisällöistä ja tuloksista, koska niiden laajuudesta ja määrästä ei ollut tarkkaa 
käsitystä. Työ toteutettiin valmiin aineiston kartoittamisella, keräämisellä ja sisältö-
jen analysoimisella. Suuren otoksen aineistojen ja dokumenttien analysointi onnistui 
parhaiten systemaattisen ja kokoavan synteesin sisältävän integroivan katsauksen 
avulla. Se soveltui menetelmänä hyvin jo olemassa olevan teorian arvioinnin ja opin-
näytetyön aihepiirin asiakokonaisuuden rakentamisessa. Lisäksi se tarjosi myös mah-




Aineiston arviointi ja 
valinta
Sisällön yhdistäminen ja 
analysointi




2.4 Aineiston hankinta 
Tutkimusongelmaa selvitettäessä haetaan vastauksia tutkimuskysymyksiin aineisto-
jen ja niiden analysoinnin avulla. Aineistot voidaan kerätä itse tai käyttää valmiita eli 
sekundääriaineistoja. Laadullisen tutkimuksen tutkimusprosessi, tutkimusaineiston 
hankkiminen, tiedonkeruu ja analysointi vaihtelevat syklisenä prosessina. Analysoin-
tia tehdään koko tutkimusprosessin ajan. Se ohjaa prosessia ja aineiston keruuta. 
Tarkkoja sääntöjä riittävästä aineistomäärästä ei ole. Aineistoa kerätään ja analysoi-
daan niin kauan, että tutkimusongelma saadaan ratkaistua. Analysoinnin vaiheesta 
voidaan palata useaan otteeseen aineiston hankinnan vaiheeseen, kun kerättyä ai-
neistoa analysoidessa huomataan, että ilmiön selvittämiseen tarvitaan vielä lisäai-
neistoa. Näin saadaan toteutumaan tutkimusongelman ratkeaminen ja laadullisen 
tutkimuksen tavoite ilmiön syvällisen merkityksen ymmärtämisestä. (Kananen 2017, 
51−53.) 
2.4.1 Aineistonkeruumenetelmänä valmiit aineistot 
Tässä opinnäytetyössä käytettiin sekundääriaineistoa eli aiempien tutkimusten ja 
opinnäytetöiden tuottamia tutkimusaineistoja ja materiaaleja sekä alan dokument-
teja, tilastoja ja muuta kirjallisuutta. Vastauksia tutkimuskysymyksiin etsittiin valmii-
den aineistojen pohjalta kokoamalla, ryhmittelemällä ja yhdistämällä sekä tulkitse-
malla niitä tavanomaisesta poikkeavasti eli monitieteellisenä katsantona. Aineistoa 
haettiin ja löydettiin tekniikan ja liikenteen alan lisäksi myös sosiaali-, terveys- ja lii-
kunnan alalta. Näin ollen kyseessä oli monitieteellinen tutkimus, jossa yhdistyivät 
useat eri elämänalueet, kuten ihminen, tekniikka, toimintakulttuuri ja yhteiskunta. 
Laadullisen aineiston lisäksi työssä hyödynnettiin jokin verran myös määrällistä ai-
neistoa, kuten tilastoja. 
Valmiita aineistoja käytettiin sisältöjen kuvailuun ja selittämiseen sekä tutkimuskysy-
mysten ratkaisemiseen. Aineistojen hakeminen ja löytäminen vaati jonkin verran luo-
vuutta. Suurin osa valmiista aineistosta soveltui sellaisenaan käytettäviksi. Niiden kyt-
keminen selvitettävään ilmiöön ja luokittelu sekä muokkaaminen tutkimuskysymyk-
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siin vaati työtä ja laajaa analyyttistä katsontaa. Hirsjärvi ja muut (2018, 189) korosta-
vat lähdekritiikin merkitystä ja valmiina olevien aineistojen luotettavuuden tarkaste-
lua. Tässä opinnäytetyössä arvioitiin ja analysoitiin aineistoja erityisesti luotettavuu-
den kannalta katsottuna, huomioiden ja muistaen myös lähteiden kriittinen tarkas-
telu. 
Koska tutkimusaineistoa ei ollut kohdennetusti ennalta olemassa, oli se hankittava 
eri tietokannoista. Tietoa hankittiin lähdeaineistoista tehden taustaselvitystä muun 
muassa alan lainsäädännöstä ja käsitteistä. Lähdeaineistona käytettiin olemassa ole-
via jo tehtyjä tilastoja, tutkimuksia, selvityksiä, opinnäytetöitä ja muita artikkeleita. 
Tutkittavan aineiston haut toteutettiin syksyn 2019 ja alkuvuoden 2020 aikana. Ai-
neistonkeruu oli syklinen prosessi, jossa löydetyn aineiston analysoinnin jälkeen pa-
lattiin useaan otteeseen takaisin aineiston hankinnan vaiheeseen, kun kerättyä ai-
neistoa analysoidessa huomattiin, että tarvittiin lisäaineistoa tutkimusongelman rat-
kaisemiseksi ja tulosten luotettavuuden varmistamiseksi. 
Hakuja tehtiin käyttämällä elektronisia tiedonhakupalveluja Google ja Google Scho-
lar, Suomen ammattikorkeakoulujen opinnäytetöitä tallentavaa tietokantaa 
Theseusta sekä Jyväskylän ammattikorkeakoulun (JAMK) verkkokirjaston Janet Fin-
nan sähköisiä aineistoja ja JAMK:n tarjoamia muita tietokantoja. Englanninkielisten 
tutkimusten haut tehtiin käyttäen pääosin ScienceDirect elektronisten aineistojen ha-
kupalvelua. Alan käsitteiden, lainsäädännön ja määräysten osalta pääasiallisin lähde-
aineiston hankintapaikka oli internet. Lähdeainestoa kerättiin muun muassa Finlexin, 
Liikenne- ja viestintävirasto Traficomin, liikenne- ja viestintäministeriön (LVM), Lii-
kenneturvan ja alan etujärjestöjen sivustoilta. Tutkimuksen teoreettisen viitekehyk-
sen luomisen ja käsitteistön muodostamisen varmimmiksi aineiston hankintapai-
koiksi osoittautuivat Lapin kirjaston palvelupisteet. 
Hakusanoina aineistojen ja dokumenttien hauissa elektronisista tiedonhakupalve-
luista käytettiin taulukon 1 erittelyn mukaisia asiasanoja ja ilmaisuja. Yleisesti kaikkiin 
tutkimuskysymyksiin haettiin aineistoa suomenkielisillä hakusanoilla ammattikuljet-
taja, kuorma-autonkuljettaja, tavaraliikenne, linja-autonkuljettaja, henkilöliikenne, 
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linja-autoliikenne, taksinkuljettaja, taksinkuljettaminen, taksi, taksiliikenne. Englan-
ninkielisiä hakuja toteutettiin hakusanoilla truck driver, taxi driver ja bus driver. Ha-
kumetodina käytettiin myös manuaalista hakua, jossa haettiin täsmällisten ilmaisujen 
ja lauseiden avulla lisäaineistoa etenkin Googlesta. 
Taulukko 1. Aineistojen hakusanat tutkimuskysymyskohtaisesti eriteltynä 
Tutkimuskysymys Hakusanat 
Mitkä ovat ammattikuljettajan keskeiset 
erityisesti ajokuntoon ja ajoterveyteen 
vaikuttavat tekijät? 
- ajoterveys, ajokunto, työkyky, väsymys, 
sairaudet, ruokailu, lepo, liikunta, 
uniapnea, ergonomia, näkökyky, liiken-
nenäkö, työtapaturmat 
- musculoskeletal health/disorders, 
work-related risk factors, transport, 
professional drivers’ health, driving fit-
ness/ability, driving condition/health, 
driving ergonomics, working capacity, 
traffic vision, sleep apnea 
Miten työn johtamisella on mahdollista 
tukea ammattikuljettajan ajokunnon ja 
ajoterveyden edistämistä sekä työkyvyn 
ylläpitämistä? 





- social legislation in road transport, 
management, human resource man-
agement, safety management, road 
safety management, work ability man-
agement, occupational health 
Miten alan toimintakulttuuri ja sosiaali-
nen ympäristö vaikuttavat ammattikul-
jettajan ajokuntoon, ajoterveyteen ja 
työkykyyn? 




- safety culture, traffic safety culture, re-
sponsibility model 
 
2.4.2 Valitut aineistot 
Tutkimusote oli laadullinen ja siinä käytettiin harkinnanvaraista otantaa. Tutkimusky-
symyksiin vastauksia etsittäessä pidettiin tärkeinä aineiston laatua, kattavuutta ja 
tarkoituksenmukaisuutta. Osa dokumenteista kerättiin käyttäen Tuomen ja Sarajär-
ven (2002, 88) määrittämää erityistä aineistonkokoamismenetelmää, lumipallo-otan-
taa. Henkilötiedonantajasta toiseen etenemisen sijaan tässä työssä edettiin doku-
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mentista toiseen siten, että yksi dokumentti johdatti seuraavien luokse. Dokument-
tien lähdeluetteloita ja -aineistoa analysoitiin käyttäen harkinnanvaraa siinä, mitä 
olisi syytä tarkastella vielä lähemmin ja ottaa mukaan aineistoon. Lähdeluetteloista 
poimittiin ilmiön selvittämiseen olennaisia dokumentteja, joita ei ollut vielä analy-
soitu. 
Osa valitusta tutkimusaineistosta oli toteutettu tapaustutkimuksena. Tapaustutki-
muksissa oli käytetty monenlaisia aineiston keruu- ja analyysimenetelmiä. Tapaustut-
kimukset valikoituivat osaksi aineistoa niiden ajankohtaisuuden ja lähestymistavan 
vuoksi. Tässä opinnäytetyössä toteutettiin Erikssonin ja Koistisen (2005, 3−5) näke-
mystä siitä, miten kokonaisvaltaisina ja laadullisina tapaustutkimuksina tehtyjen tut-
kimusten analysoinnit mahdollistavat ilmiön tutkimisen alan näkökulmasta sen omilla 
käsitteillä ja kielellä. Kysymykset ”mitä”, ”miksi” ja ”miten” ovat keskeisellä sijalla ta-
paustutkimusaineiston tutkimuskysymyksissä (Eriksson & Koistinen 2005, 5) ja ne 
vastasivat myös tämän tutkimuksen kysymyksiin. 
Käytin omaa asiantuntijuuttani ja alan ymmärtämystäni asianmukaisen ja suoraan 
tutkimusongelmaan liittyvän aineiston ja kirjallisuuden löytämiseen. Asiantuntemuk-
seni on kertynyt vuosikymmenten ajalta kuljetusalan työtehtävissä kuljettajana, ajo-
järjestelijänä ja opettajana toimiessani. Koska saatavilla olevaa aineistoa oli laajasti, 
oli huomioitava koko ajan tutkimuksen tavoitteet ja tutkimusongelma. Lisäksi piti 
pystyä perustelemaan miksi, mitä ja mihin kulloistakin tietoa tarvittiin ja käytettiin − 
ja miten sillä vastattiin tämän työn tutkimuskysymyksiin. Ilmiöön liittyviä mielenkiin-
toisia uusia tutkimusaiheita ilmaantui aineiston analysoinnin tuloksena useita, joten 
työn rajaamisen ongelma oli ilmeinen. Hirsjärven ja muiden (2018, 259−260) mukaan 
tutkijan rooli on olla kriittinen tiedonkäsittelijä, ja samalla aineistoja valitessa ja tulki-
tessa huolellinen, puolueeton ja rehellinen. Tämä oli osaltaan haastavaa, sillä alan 
työkokemukseni ja aiheen aiempien subjektiivisten kokemusteni vuoksi, minun piti 
pitää huolta siitä, etteivät omat ennakkokäsitykseni vaikuttaneet liiaksi aineiston va-
lintaan ja sitä kautta tutkimuksen luotettavuuteen. Saavuttaakseni objektiivisuuden, 
pyrin löytämään riittävän laajan aineiston analysoiden sen huolellisesti ja läpinäky-
västi. Se varmisti myös tutkimuksen luotettavuuden, tarkkuuden ja yleistettävyyden. 
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Aineistosta 1900-luvun lopussa ja 2000-luvun alkupuolella tuotetut dokumentit vali-
koituivat mukaan siksi, että niiden reliabiliteetti eli pysyvyys ja validiteetti eli päte-
vyys katsottiin erittäin hyviksi, eikä vastaavanlaista tuoreempaa aineistoa aiheesta 
ollut saatavilla. Lisäksi kriteeriksi ennen vuotta 2010 tuotetun materiaalin mukaan ot-
tamiselle määriteltiin se, että myöhemmin tuotetuissa materiaaleissa ja tutkimuk-
sissa oli viitattu aineistoon ja niiden tulokset tukivat tämänhetkisiä näkemyksiä ja tie-
toja. Muutoin aineiston valinnassa pyrittiin pitäytymään pääsääntöisesti vuosien 
2010−2020 aikana tuotetuissa materiaaleissa ja tutkimuksissa. Analysoitavaksi aineis-
toksi valikoitui yhteensä 24 tutkimusta ja teosta, joista 19 oli suomenkielisiä ja 5 eng-
lanninkielisiä. 
2.5 Aineiston analysointi 
Laadullisen tutkimuksen tärkein osa on aineiston analysointi ja tulkinta sekä johto-
päätösten teko. Sisällönanalyysi on laadullisen tutkimuksen perusanalyysimene-
telmä, jossa kuvaillaan tiiviisti ja sanallisesti valitun aineiston sisältöä sekä teksteissä 
esiintyviä merkityksiä. Menetelmän tarkoituksena on tuoda esiin teksteissä esiintyvät 
erot ja yhtäläisyydet ja saada aikaan yleistävä sekä tiivis kuvaus tutkittavasta ilmiöstä. 
Aineiston sisällön analysoinnin tehtävänä on sen informaation säilyttäminen ja infor-
maatioarvon lisääminen luomalla hajanaisesta aineistosta yhtenäinen ja selkeä koko-
naisuus. (Tuomi & Sarajärvi 2002, 93−95, 110.) 
2.5.1 Laadullisen tutkimuksen analyysimuodot 
Aineistolähtöinen, teorialähtöinen ja teoriaohjaava eli teoriasidonnainen analyysi 
ovat laadullisen tutkimuksen analyysimuotoja. Aineistolähtöisen tutkimuksen lähtö-
kohta on käytettävä ja analysoitava aineisto, jossa analyysiyksiköitä ei ole ennalta 
määrätty. Lähestymistapana on edetä yksittäisistä havainnoista yleisempiin väittei-
siin. Aineistolähtöisessä sisällönanalyysissä tutkijan tulee arvioida aineiston valin-
taansa ja analysointiaan peilaten sitä koko ajan tutkimuksen luotettavuuteen ja us-
kottavuuteen. Tarkoituksena on, että tutkija löytää aineistosta teemoja oman ym-
märryksensä avulla. Teorialähtöinen analyysi tarkoittaa tutkimusaineiston analysoin-
tia uudessa yhteydessä jo olemassa olevan teorian tai mallin mukaisesti. Siinä teoria 
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ohjaa analyysiä ja lähestymistapana on eteneminen yleisistä havainnoista yksittäisiin. 
Teoriaohjaava eli teoriasidonnainen sisällönanalyysi sisältää sekä aineiston että teo-
rian vuorottaisen tarkastelun. Yleisesti teoriaohjaava analysointi tapahtuu siten, että 
analyysi tehdään aineistolähtöisesti ja sen perusteella tehdyille havainnoille etsitään 
teoriasta selityksiä. (Tuomi & Sarajärvi 2002, 95−101.) 
Aineistolähtöiseen sisällönanalyysiin kuuluvat aineiston pelkistäminen eli redusointi, 
aineiston klusterointi eli ryhmittely ja aineiston abstrahointi eli käsitteellistäminen. 
Pelkistäminen on aineiston tiivistämistä ja sen pilkkomista osiin tutkimustehtävän ja -
kysymysten olennaisten ilmaisujen mukaan. Ryhmittelyssä aineistosta poimitut ilmai-
sut ryhmitellään ja luokitellaan samansisältöisiksi kokonaisuuksiksi ja nimetään luo-
kan sisällön mukaan. Luokitteluna voidaan käyttää tutkittavan ilmiön käsitystä, piir-
rettä tai ominaisuutta. Luokittelukategoriat voivat muuttua ja kehittyä analysoinnin 
ja lisäaineiston hankinnan edetessä. Käsitteellistäminen seuraa ryhmittelyä ja tarkoit-
taa tutkimuksen kannalta oleellisen tiedon erottelemista ja sen perusteella muodos-
tettavia teoreettisia käsitteitä. (Tuomi & Sarajärvi 2002, 110−115.) 
Tämän opinnäytetyön kirjallisuuskatsauksen toteuttamisessa oli tarkoituksenmu-
kaista käyttää aineistolähtöistä sisällönanalyysiä. Koska ennakko-odotus oli, että tii-
vistettävää ja koottavaa aineistoa ja tutkimuksia saattaa olla runsaasti, sisällönana-
lyysi toimi luokittelurungon apuna. Sisällönanalyysin avulla muodostetut luokittelut 
olivat hyvä apukeino tiivistää aineistosta saatavaa tietoa. 
2.5.2 Aineistolähtöisen sisällönanalyysin luokittelu 
Aineistoista voidaan etsiä yhteisiä nimittäjiä eli keskeisiä aiheita, joita nimitetään tee-
moiksi. Tyypittelyssä kuvataan aineistoa laajemmin. Tyypit ovat koontien koonteja, 
joihin teemat sisältyvät. Aineiston analysointi voidaan tehdä edeten tyypittelystä tee-
moitteluun. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2009, 105−110.) 
Tässä opinnäytetyössä aineisto järjesteltiin ja luokiteltiin tutkimuksessa käytetyn ai-
neistolähtöisen sisällönanalyysin keinoin tutkimuskysymysten mukaisiksi yhtenäisiksi 
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kokonaisuuksiksi. Hankittu aineisto eriteltiin ja pilkottiin pieniin osiin ja siitä hahmo-
tettiin samankaltaisuudet ja erilaisuudet muodostamalla toistuvia ja keskeisiä aihepii-
rejä eli teemoja. Teemoja tarkasteltiin peilaten niitä tutkimuskysymyksiin. Aineistoa 
tutkittiin tavoitteena löytää tutkittavalle ilmiölle merkityksiä, selityksiä sekä ymmär-
ryksiä ja muodostaa niistä selkeä ja yhtenäinen näkemys, jotta niiden tulkinta ja joh-
topäätösten tekeminen oli mahdollista. Kuvaukset analysoidun aineiston tutkimusky-
symyskohtaisista luokittelusta ja käsitteellistämisestä ovat raportin liitteessä 1. 
3 Keskeiset käsitteet  
3.1 Kuljettajan ammattiin liittyvät terveysnäkökulmat 
Ajokunto 
Ajokunnolla tarkoitetaan kehon ja mielen hetkellistä tilaa. Ajokuntoon vaikuttavat 
muun muassa korkea kuume, mieliala, kuten voimakkaat tunteet, päihteet, väsymys 
ja tilapäinen lääkitys. Riittävä ajokunto on kehon, mielen ja aistien tasapainoa. (Ajo-
kunto ja ajoterveys n.d.) 
Ajokyky 
Ajokyky on ajotaidon, ajoterveyden ja ajotyylin muodostama kokonaisuus. Ajotaito 
on ajoneuvon teknistä hallintaa, havainnointia, päätöksentekoa sekä riskien tunnista-
mista ja niihin reagointia. Ajoterveys koostuu tietyistä sairausryhmittäin luokitelluista 
terveysvaatimuksista. Ajotyyli on kuljettajalle kokemuksen kautta vakiintunut tyypilli-
nen ajotapa. (Paavola & Paasimaa 2015, 400−401.) Ajokyvylle tärkeitä kognitiivisia 
taitoja ovat oman toiminnan arvioinnin, ennakoinnin, suunnittelun ja ohjaamisen tai-
dot sekä taito osata muodostaa jäsentynyt malli ympäröivästä liikenneympäristöstä 
havaintoja tekemällä ja kyky toteuttaa omaa tavoitteellista toimintaa liikennetilantei-
den vaatimusten mukaisesti. Myös kyky tarkkaavuuden kohdentamiseen, uuden op-
pimiseen, prosessointiin ja oman tiedollisen toimintatavan muuttamiseen tilanteiden 
vaatiessa sekä päättely- ja ongelmanratkaisukyvyt ovat ajokyvylle merkittäviä taitoja. 
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Kuljettajan omalla toiminnalla, kuten fyysisen toimintakyvyn ylläpidolla ja arjen aktii-
visuudella, on keskeinen merkitys ajokyvyn säilyttämisessä. (Mts. 402−405.) Ajokyky 
voi heikentyä sairauksien, motoristen ongelmien tai ajamattomuuden vuoksi (Ajo-
kunto ja ajoterveys n.d). 
Ajoterveys 
Kotimaisten kielten keskuksen ja Kielikone Oy:n ylläpitämä Kielitoimiston sanakirja 
(2018) määrittelee ajoterveyden autolla-ajokykyyn vaikuttavana terveydentilana. 
Paavolan ja Paasimaan (2015, 400) mukaan ajoterveyden määrittelee ajokykyyn vai-
kuttavien, sairausryhmittäin luokiteltujen, terveysvaatimusten kriteerien tila. Ajoter-
veyden osa-alueita ovat fyysiseen ja neurologiseen, kognitiiviseen sekä psyykkiseen 
ja käyttäytymisen sääntelyyn liittyvät tekijät (Paavola & Paasimaa 2015, 401). Ajoter-
veys voi heikentyä terveydentilan heikentyessä tai sairauksien huonon hoitotasapai-
non vuoksi. Ajoterveyteen vaikuttavia sairauksia ovat esimerkiksi epilepsia, diabetes, 
sydän- ja verisuonisairaudet sekä muistisairaudet. (Ajokunto ja ajoterveys n.d.) 
Työkyky 
Työkyky on työn ja ihmisen voimavarojen välinen suhde, missä pyrkimyksenä on nii-
den keskinäinen tasapaino. Työhön kuuluvat työolot, työympäristö ja -yhteisö, työ-
tehtävät ja työkuormitus sekä johtaminen ja esimiestyö. Ihmisen voimavaroja ovat 
yksilön fyysinen, psyykkinen ja sosiaalinen terveys sekä toimintakyky, osaaminen ja 
elinikäinen oppiminen, arvot, asenteet ja motivaatio sekä perhe ja lähiyhteisö. Työky-
kyyn vaikuttavat ympäröivä toimintaympäristö, yhteiskunta ja sen päätöksenteko, 
sekä jossain määrin myös ihmisen ikä. (Työhyvinvointia kaikille sukupolville 2012, 
5−6, 9.) 
Kokonaisvaltaista työkykykäsitystä voidaan kuvata emeritusprofessori Juhani Ilmari-
sen Työterveyslaitokselle kehittämän kuviossa 4 esitetyn moniulotteisen Työkyky-




Kuvio 4. Työkykytalo (Wallin 2011, 4) 
 
Työkykytalo-mallissa ihmisen työkyky kuvataan nelikerroksisena talona, johon vaikut-
tavat työkyvyn keskinäisessä vuorovaikutuksessa olevien eri kerrosten perusasioiden 
lisäksi työkykyyn liittyvät ulkopuoliset tekijät, kuten sosiaalinen ympäristö, yhteiskun-
nan normit ja säännöt, toimintaympäristö ja taloudelliset tekijät. Työkykytalon kolme 
alinta kerrosta kuvaavat ihmisen voimavaroja, joista ensimmäisessä kerroksessa ovat 
terveys ja toimintakyky, toisessa osaaminen, työkokemus ja elinikäinen oppiminen ja 
kolmannessa työkykyä vahvistavat arvot, asenteet sekä motivaatio. Neljännessä ker-
roksessa ovat työ, työolot, työyhteisö ja johtaminen. Kaikki se, mitä ihminen neljän-
nessä kerroksessa eli työssään kokee, päätyy kolmanteen kerrokseen. Kolmannessa 
kerroksessa oleva parveke on näkymä ihmisen lähiympäristöön eli perheen, sukulais-
ten ja ystävien sekä harrastusten vaikutukset ihmisen työhön ja työkykyyn. Jokainen 
työkykytalon kerros tukee toistaan vahvistaen ihmisen työkykyä sekä pitäen huolta 
yksilön voimavarojen ja työn välisestä tasapainosta. (Työkykytalo n.d.; Työhyvinvoin-
tia kaikille sukupolville 2012, 5−6.) 
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Tieliikenteen ajoterveysvaatimusten lainsäädäntö 
Ajoterveysvaatimukset perustuvat 20.12.2006 annettuun Euroopan parlamentin ja 
neuvoston direktiiviin 2006/126/EY ajokorteista, jäljempänä ajokorttidirektiivi, Suo-
men kansalliseen ajokorttilakiin 386/2011 sekä tieliikennelakiin 267/1981 (Ajotervey-
den arviointiohjeet terveydenhuollon ammattilaisille 2019, 5). 
Ryhmän 2 ajokorttiluokat 
Kuorma- ja linja-auton sekä niiden vetämien kokonaismassaltaan yli 3 500 kg ajoneu-
voyhdistelmien kuljettajilta vaaditaan ryhmän 2 ajokorttiluokka. Niitä ovat C1, C1E, C, 
CE, D1, D1E, D ja DE. (L 386/2011, 4 §.) 
Ryhmään 2 kuuluvien ajokorttiluokkien terveysvaatimukset 
Ajokorttilaissa (L 386/2011, 18 §) on määritelty ryhmän 2 ajokorttiluokkien terveys-
vaatimukset. Myös taksinkuljettajilta edellytetään ryhmän 2 ajokorttilupaa koskevat 
ajoterveysvaatimukset (L 320/2017, 25 §). Ajokorttilaissa (L 386/2011, 18 §) viitataan 
ajokorttidirektiivin (2006/126/EY) liitteeseen III, jossa määritellään moottoriajoneu-
von kuljettamiseen vaadittavat fyysistä ja henkistä suorituskykyä koskevat vähim-
mäisvaatimukset sekä ajokykyyn olennaisesti vaikuttavat viat, sairaudet ja vammat. 
Tällaisia ovat näön ja kuulon vaatimukset, neurologiset sairaudet, tuki- ja liikuntaelin-
ten sairaudet, sydän- ja verisuonisairaudet, munuaissairaudet, diabetes, psyykkiset 
häiriöt ja päihteiden käyttö (Ajokorttidirektiivi 2006, 47−50). 
Eri tahojen vastuut kuljettajan ajokyvyn ja ajoterveydentilan osalta 
Ensisijainen vastuu ajokyvyn ja ajoterveyden osalta on kuljettajalla itsellään. Tielii-
kennelain (L 267/1981, 63 §) kuljettajaa koskevissa yleisissä vaatimuksissa määrä-
tään, ettei ajoneuvoa saa kuljettaa henkilö, jolta sairauden, vian, vamman, väsymyk-
sen tai muun vastaavan syyn vuoksi puuttuvat siihen tarvittavat edellytykset. Lii-
kenne- ja viestintävirasto Traficom myöntää ja voi myös peruuttaa ajo-oikeuksiin oi-
keuttavat luvat. Se vastaa ajoterveysohjeiden ja -lomakkeiden julkaisusta ja ylläpi-
dosta. Traficom voi, ajokorttilain (L 386/2011, 18 §) mukaan, antaa tarkempia mää-
räyksiä ryhmään 2 kuuluvien ajo-oikeuksien ajoterveysvaatimuksista. Poliisi valvoo 
yksittäisten kuljettajien ajokykyä ja ajoterveydentilaa. Poliisi määrää tarvittaessa kul-
jettajan toimittamaan lääkärin- tai erikoislääkärinlausunnon ajoterveysvaatimusten 
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täyttymisestä, ajokieltoon, antamaan ajonäytteen kuljettajantutkinnon vastaanotta-
jalle tai ajokokeeseen (L 386/2011, 19−20 §). 
Traficomin Ajoterveyden arviointiohjeet terveydenhuollon ammattilaisille (2019, 4) 
mukaan kaikkien terveydenhuollon ammattihenkilöiden työtehtävänä on tarvittaessa 
arvioida ajoterveysvaatimusten täyttymistä potilastilanteissa, kuten perus- ja työter-
veyshuollon käyntien yhteydessä. Lääkäreillä on velvollisuus arvioida potilaan ajoter-
veyttä aina silloin, kun potilaalla on ajoterveyteen vaikuttava sairaus. Sairaan- ja ter-
veydenhoitajilla on oikeus ilmoittaa poliisille, mikäli he havaitsevat asiakkaallaan jat-
kuvaa päihteiden käyttöä. Lääkäri arvio kuljettajan ajoterveysvaatimusten täytty-
mistä varsinaisissa määräaikaisissa ajoterveystarkastuksissa. Lääkärin tekemä ajoter-
veystarkastus vaaditaan haettaessa ryhmän 2 ajo-oikeuksia ja taksinkuljettajan ajolu-
paa. (Ajoterveyden arviointiohjeet terveydenhuollon ammattilaisille 2019, 4.) 
3.2 Työn johtamiseen ja organisointiin liittyvät tekijät 
Organisaatio 
Organisaatio on tavoitteellinen, toiminnallinen ja rakenteellinen sosiaalinen järjes-
telmä, joka koostuu yhden tai useamman ihmisen yhteisöstä. Yhteisöllä on yhteiset 
tavoitteet, joita kohti sen jäsenten työnjakoa koordinoimalla päästään. Organisaa-
tiossa on hierarkkinen rakenne, jotta se toimii. Päätöksenteolla ohjataan organisaa-
tion ja siinä olevien ihmisten toimintaa. (Karlöf & Lövingsson 2004, 168−170.) 
Henkilöstöjohtaminen 
Henkilöstöjohtaminen on ihmisten ja asioiden johtamista. Strategisen näkökulman 
mukaan henkilöstöön on sitoutunut potentiaalia ja pääomaa kuin mihin tahansa 
muuhunkin tuotannontekijään, minkä vuoksi henkilöstöä tulee johtaa ammattimai-
sesti ja systemaattisesti. Henkilöstöjohtamisella pyritään varmistamaan yrityksen 
osaamisen riittävyys ja tavoitteiden toteutuminen. Sen osa-alueita ovat henkilöstö-
suunnittelu ja henkilöstön hankinta, perehdyttäminen, osaamisen kehittäminen, suo-
ritusten seuranta ja palkitseminen, työhyvinvoinnin edistäminen, irtisanominen ja 




Yrityksen turvallisuuskulttuurin ja turvallisuusilmapiirin muodostuminen luodaan joh-
tamisella. Turvallisuusjohtaminen on kokonaisvaltaista ihmisten, menetelmien ja toi-
mintatapojen johtamista turvallisuuden jatkuvaan parantamiseen ja terveellisyyden 
edistämiseen työpaikoilla. Turvallisuusjohtamisessa pyritään tunnistamaan työn vaa-
rat ja arvioimaan riskitekijät, työolojen kehittämistarpeet sekä työympäristötekijöi-
den vaikutukset. Turvallisuusjohtaminen on osa työturvallisuuden ja työhyvinvoinnin 
johtamista. (Työturvallisuus ja työterveys autoliikenteen työpaikoilla 2016, 86.) 
Kuorma- ja linja-autonkuljettajien ammattipätevyys 
Kuorma- ja linja-autonkuljettajien ammattipätevyys perustuu Euroopan parlamentin 
ja neuvoston direktiiviin 2003/59/EY, jäljempänä ammattipätevyysdirektiivi. Sen tar-
koituksena on varmistaa koulutuksen avulla kuljettajien ammattitaito ja parantaa 
tieturvallisuutta sekä kuljettajien turvallisuutta, myös ajoneuvon ollessa pysäköitynä. 
Koulutuksella pyritään myös herättämään nuorten mielenkiintoa ammattia kohtaan 
uusien kuljettajien alalle saamista varten. (Ammattipätevyysdirektiivi 2003/59/EY, 1.) 
Laki kuorma- ja linja-autonkuljettajien ammattipätevyydestä tuli voimaan Suomessa 
1.8.2007. Ammattipätevyysvaatimukset koskevat tieliikenteen tavara- ja henkilökul-
jetusten kuorma- ja linja-autonkuljettajia, jotka toimivat ammattimaisessa liiken-
teessä eräitä poikkeuksia lukuun ottamatta (L 320/2017, 28 §). Kansallisessa lainsää-
dännössämme (L 320/2017 ja A 434/2018) on määritelty tarkemmin muun muassa 
ammattipätevyyden saavuttamisesta, ylläpitämisestä ja koulutuksesta. Kuljetusalan 
perustason ammattipätevyyskoulutuksen kesto on 280 tuntia ja nopeutettuna 140 
tuntia (L 320/2017, 31 §). Kuljetusalan perustason ammattipätevyys ei koske kuljetta-
jia, joiden linja-auton ajo-oikeus on alkanut ennen 10.9.2008 ja/tai kuorma-auton 
ajo-oikeus ennen 10.9.2009 (A 434/2018, 15 §). 
Kuljettajan on suoritettava 35 tunnin jatkokoulutus viiden vuoden jaksoissa ammatti-
pätevyyden ylläpitämiseksi, täydentämiseksi tai uudelleen voimaan saattamiseksi (L 
320/2017, 34 §). Koulutukseen on sisällytettävä opetusta kuljettajan kannalta keskei-
sistä direktiivin 2003/59/EY liitteen 1 oppiaineiden luettelon mukaisista aiheista. Tur-
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vallisen, taloudellisen ja ympäristöystävällisen ajotavan edistämiseksi on opetusta ol-
tava vähintään seitsemän tuntia. Ammattipätevyyden seitsemän tunnin koulutusjak-
son saa jakaa perättäisille päiville. Kuljettajien jatkokoulutus voidaan toteuttaa ajo-
opetuksena, teoriaopetuksena, käytännön harjoituksina tai niiden yhdistelmänä. (L 
320/2017, 34 §; A 434/2018, 4 §.) 
Palkitseminen 
Henkilöstöjohtamisen keskeinen osa-alue, palkitseminen, on yksi keino motivoida 
työntekijää toimimaan yrityksen arvojen ja tavoitteiden mukaisesti. Palkitseminen 
voidaan toteuttaa erilaisin taloudellisin palkkioin, kuten palkkaustavoin ja optiojärjes-
telyin sekä palkkioin ja erilaisin eduin. Suora taloudellinen palkitseminen sisältää pe-
ruspalkan ja mahdollisen suorituspalkan sekä taitolisän. Vapaaehtoisia epäsuoria ta-
loudellisia palkitsemiskeinoja ovat työnantajan maksamat lisävakuutukset ja erilaiset 
luontoisedut, kuten auto-, asunto- ja ateriaetu sekä puhelinetu. Aineeton palkitsemi-
nen sisältää uraan ja sosiaalisiin asioihin liittyviä palkitsemisen keinoja, kuten urake-
hityksen ja itsensä kehittämisen sekä kiitokset, tunnustukset ja sosiaaliset kontaktit. 
Myös statussymbolit eli työyhteisön näkyvät arvo-aseman merkit, kuten työnimike, 
käyntikortti, työvälineet, työaika ja työasusteet, ovat aineetonta palkitsemista. (Kau-
hanen 2006, 105−110, 134.) 
Tieliikenteen sosiaalilainsäädäntö 
Tieliikenteen sosiaalilainsäädäntö käsittää maantieliikenteessä toimivia raskaan ka-
luston kuljettajia koskevan ajo- ja lepoaika-asetuksen, ajopiirturiasetuksen ja ajopiir-
turin sekä AETR-sopimuksen eli kansainvälisessä maantieliikenteessä toimivien ajo-
neuvojen miehistöjen työstä tehdyn eurooppalaisen sopimuksen määritelmät (Ajo- ja 
lepoaika-asetus 2006, 1). Tieliikenteen sosiaalilainsäädännön Suomen kansallinen 
sääntely on keskitetty lakiin liikenteen palveluista. Määräysten noudattamista valvo-
vat poliisi, Tulli, rajavartiolaitos ja työsuojeluviranomainen. (L 320/2017, 4 luku.) Tie-
liikenteen sosiaalilainsäädäntöä koskevat määräykset ovat yhdenmukaisia koko Eu-
roopan unionissa ja Euroopan talousalueella (ETA). Tämän tarkoitus on yhdenmukais-
taa kilpailun edellytyksiä, parantaa kuljettajien työoloja ja työskentelytapoja sekä lii-
kenneturvallisuutta. (Ajo- ja lepoaika-asetus 2006, 1.) 
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Moottoriajoneuvon kuljettajan työaika 
Ammattikuljettajan työaikaa koskevat ajo- ja lepoaika-asetus, Suomen työaikalaki ja 
alan yleissitovat työehtosopimukset. Ajopiirturin käyttöpakon ulkopuolella olevia kul-
jettajia koskevat työaikalaki ja alan työehtosopimukset. (Moottoriajoneuvon kuljetta-
jan työaika 2020.) Yrittäjäkuljettajan työaika poikkeaa jonkin verran viikoittaisen 
enimmäistyöajan, yötyön, taukojen ja kirjanpidon osalta työsuhteessa olevan kuljet-
tajan määreistä (L 320/2017, 49 §−52 §). 
Työnantajan ja yrityksen velvollisuudet 
Työnantajan on järjestettävä ammattikuljettajan työt siten, että hän voi noudattaa 
ajo- ja lepoaika-asetuksessa, työaikalaissa ja työehtosopimuksessa sovittuja kuljetta-
jien työaikoja (Moottoriajoneuvon kuljettajan työaika 2020). Työnantajan on, työai-
kalain (L 872/2019, 31 §) mukaan, annettava moottoriajoneuvon kuljettajana toimi-
valle työntekijälleen henkilökohtainen ajopäiväkirja vuorokautisen työajan seuraa-
mista varten. Työnantajan velvollisuus on säilyttää ajopäiväkirjoja vuoden ajan. Mi-
käli kuljettaja käyttää ajoissaan ajopiirturia, voidaan sitä käyttää ajopäiväkirjan sijaan. 
Työnantajan on pidettävä työaikakirjanpitoa ja säilytettävä sitä vähintään kaksi 
vuotta. (Mt. 32 §, 40 §.) 
Työturvallisuuslaki edellyttää työnantajaa huolehtimaan työntekijöiden turvallisuu-
desta ja terveydestä työssään (L 738/2002, 8 §). Työnantajan on tarkkailtava jatku-
vasti työympäristöä, työyhteisön tilaa ja työtapojen turvallisuutta sekä huolehdittava 
turvallisuutta ja terveyttä koskevien toimenpiteiden huomioimisesta organisaation 
kaikkien osien toiminnassa (mt. 8 §). Työnantajalla on oltava työsuojelun toimintaoh-
jelma ja arvioitava sekä selvitettävä työn vaarat, vaikka ulkopuolisten asiantuntijoi-
den, kuten työterveyshuollon, avulla. Työnantajan on otettava huomioon työntekijän 
turvallisuus ja terveys työympäristön suunnittelussa ja työn mitoituksessa sekä suun-
nittelussa. Työntekijä on perehdytettävä työhönsä ja hänen käyttöönsä on hankittava 
tarvittavat henkilösuojaimet, apuvälineet sekä muut laitteet. (L 738/2002, 9−15 §.) 
Työnantajan on järjestettävä työntekijälleen työterveyshuolto työntekijän terveyden, 
turvallisuuden ja työkyvyn suojelemiseksi sekä edistämiseksi ja työstä sekä työolo-
suhteista johtuvien terveysvaarojen ja -haittojen ehkäisemiseksi sekä torjumiseksi (L 




Työntekijä on velvollinen olemaan työpaikalla työnantajan käytettävissä työaikana ja 
noudattamaan ajo- ja lepoaika-asetuksessa, työaikalaissa ja työehtosopimuksessa so-
vittuja kuljettajien työaikoja koskevia määräyksiä (Moottoriajoneuvon kuljettajan 
työaika 2020). Työntekijän on noudatettava työnantajan antamia määräyksiä ja oh-
jeita sekä muutoinkin työn edellyttämää huolellisuutta ja varovaisuutta (L 738/2002, 
18 §). Työntekijän on mahdollisuuksien mukaan poistettava turvallisuudelle tai ter-
veydelle vaaraa tai haittaa aiheuttavat työympäristön viat ja puutteet sekä ilmoitet-
tava niistä viipymättä työnantajalle. Työntekijän tulee käyttää ja hoitaa huolellisesti 
ja ohjeiden mukaisesti henkilösuojaimiaan, työvaatteitaan ja -välineitään sekä turval-
lisuus- ja suojalaitteita. Hänen on pidättäydyttävä työstä, joka aiheuttaa vakavaa vaa-
raa omalle tai muiden työntekijöiden hengelle tai terveydelle ja ilmoitettava asiasta 
työnantajalle saman tien. (Mt. 19−23 §.) 
3.3 Kulttuuriset näkökulmat ja vastuullisuus 
Ammattikulttuuri 
Ammattikulttuuri todentaa ammattialan sisällä tärkeinä pidettyjä arvoja, asioita sekä 
ajattelu- ja toimintatapoja. Sillä tarkoitetaan tietyn ammattiryhmän käsityksiä ja nä-
kemyksiä siitä, mikä työssä on sallittua ja mikä ei, sekä mihin työssä tulee sitoutua. 
(Waitinen n.d.) 
Ammatillinen identiteetti ja työidentiteetti 
Ammatti-identiteetti muodostuu osin jo alan koulutuksen aikana, mutta on pääosin 
työssä ja työelämässä muodostuva omaan elämänhistoriaan perustuva käsite itsestä 
ammatillisena toimijana suhteessa työhön ja ammattiin. Ammatti-identiteetti raken-
tuu ammattiin samaistumisen myötä eli työntekijä työyhteisöön sulautuessaan 
omaksuu yhteisön arvot, normit ja toimintatavat sekä toimintakulttuurin. (Eteläpelto 
2009, 4.) Ihmisen ja työn välistä suhdetta kutsutaan työidentiteetiksi. Se vaihtelee 
ammattialakohtaisesti muodostuen sen kulttuurisen, sosiaalisen ja yhteiskunnallisen 
käytännön mukaisesti. Työidentiteetti on työntekijän käsitys työhön liittyvistä ar-
voista ja sitoumuksista, sekä sen asemasta ja merkityksestä elämässään. Se sisältää 
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yksilön mielenkiinnon kohteet, tulevaisuuden tavoitteet ja päämäärät. Sekä ammatil-
lisen identiteetin että työidentiteetin muokkautuminen ovat jatkuvaa työelämän, 
ammattialan ja omien tavoitteiden, kehityksen sekä osaamisen muuttuessa. (Etelä-
pelto 2009, 5−12.) 
Organisaatiokulttuuri eli yrityskulttuuri 
Organisaatio- eli yrityskulttuuri sisältää vuosien saatossa muodostuneet yrityksen ar-
vot, normit, oletukset ja toimintatavat. Se tarkoittaa yrityksen palveluksessa olevien 
tyypillisiä ajattelu-, käyttäytymis- ja toimintamalleja, mitkä näkyvät yrityksen toimin-
tana. Organisaatioon tuleva uusi työntekijä alkaa vähitellen toimia yrityksen kulttuu-
rin mukaisesti omaksuen yrityksen päämääriin sitoutumisen ja yhteisöön kuulumisen, 
varsinkin, mikäli kulttuuri on vahvaa ja yrityksen arvot sekä toimintatavat lähellä 
omia arvoja. Organisaatiokulttuurin vahvistajana ja kehittäjänä ratkaisevassa ase-
massa ovat henkilöstöjohtaminen ja ylimmän johdon toiminta. Kulttuuriin voidaan 
vaikuttaa joko sisältä päin eli johtamisen kautta tai ulkopuolelta, kuten viranomaisten 
antamien määräysten ja vaatimusten kautta. (Juuti 1995, 72−75; Reiman, Pietikäinen 
& Oedewald 2008, 10−14.) 
Organisaatiokulttuuri koostuu neljästä osatekijästä. Rakenteet pitävät sisällään työn 
organisoinnin ja turvallisuusjohtamisen sekä työvälineet. Sisäinen yhteneväisyys tar-
koittaa kommunikaatio- ja vuorovaikutustapoja, organisaation ilmapiiriä ja normeja. 
Kolmas osatekijä muodostuu organisaatiossa vallitsevista kulttuurisista käsityksistä, 
kuten oletuksista ja uskomuksista, mitkä koskevat yrityksen perustehtävää ja toimin-
taa. Osatekijöistä neljäs, kokemukset, käsittää tuntemukset työn mielekkyydestä ja 
hallittavuudesta sekä ymmärrykset työn tavoitteista ja organisaation odotuksista. Ko-
kemukset syntyvät kolmen muun osatekijän yhteisvaikutuksesta ja ohjaavat yrityksen 
toimintaa, muiden osatekijöiden muuttumista sekä määrittävät yrityksen turvallisen 
toiminnan tason. Organisaatiokulttuuri muodostuu organisaation perustehtävän 
asettamien rajoitusten ja vaatimusten mukaan, mutta myös muokkaa prosessinomai-
sesti yrityksen perustehtävää. Yritys pyrkii toteuttamaan perustehtäväänsä ja säilyt-
tämään toimintakykynsä organisaatiokulttuurin edistäessä tai haitatessa sitä. (Rei-
man ym. 2008, 14−17.) Kuviossa 5 on kuvattuna organisaatiokulttuurin keskeiset ele-









Yrityksen kykyä ja tahtoa ymmärtää turvallinen toiminta sekä asennetta toimia tur-
vallisesti kutsutaan turvallisuuskulttuuriksi. Se on muokkautuva tila ja monitasoinen 
ilmiö, missä yhdistyvät yrityksen toimintatavat, työyhteisön sosiaaliset ilmiöt sekä ih-
misten käyttäytyminen, asenteet, kokemukset ja näkemykset. Kaikilla yrityksillä on 
jonkunlainen turvallisuuskulttuuri, joka on osin opittua ja tiedostettua, osin tiedosta-
matonta. Turvallisuuskulttuurin rakentumiseen vaikuttaa se, minkä verran työpai-
kalla puhutaan turvallisuusasioista ja turvallisuus näkyy toiminnoissa. Se, millainen 
turvallisuuskulttuuri ja työturvallisuusilmapiiri yrityksessä vallitsee, vaikuttaa työnte-
kijöiden turvallisuusasenteisiin ja sitä kautta omiin työtapoihin ja toimintaan. (Kärme-
niemi, Reiman, Nyberg, Lindström, Nevala & Väyrynen 2012, 16−17; Reiman ym. 
2008, 48−49.) 
Lajunen (2015, 19) on kehittänyt liikennealan turvallisuuskulttuurimatriisin, jota voi-
daan käyttää kuljetusalan turvallisuuskulttuurin tason mittaamiseen. Hän määritteli 
liikennealan turvallisuuskulttuurimatriisiin 15 ammattimaisen maantieliikenteen tur-
vallisuusasiaa, jotka pohjautuvat Manchester Patient Safety Framework menetelmän 
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(MaPSaf) kaltaisesti viisiportaiseen turvallisuuskulttuurin tasoon ja turvallisuusalan 
asiatuntijoiden haastatteluihin sekä arvioihin. 
Ammattiliikenteen turvallisuusmatriisissa arvioidaan Lajusen (2015, liite 3) mukaan 
seuraavia asioita (vapaasti suomennettuna): 
1) ajamista ja kuljettajia koskevat turvallisuuskäytännöt, säännöt ja määräykset 
2) johdon sitoutuminen ajoturvallisuuteen 
3) ajoturvallisuutta koskeva viestintä 
4) kuljettajien valinta, ammatillinen pätevyys ja koulutus 
5) työolosuhteet ja työturvallisuus 
6) turvallinen ajaminen, kuljettajien palkitseminen ja sanktiot 
7) ajoneuvojen suunnitelmallinen huoltaminen 
8) ajoneuvon kunnon tarkastaminen, ajoonlähtötarkastukset 
9) työ- ja ajoaikataulut 
10) tasapaino tulostavoitteiden saavuttamisen ja turvallisen toiminnan välillä 
11) turvallisuusmääräyksiin ja -sääntöihin asennoituminen 
12) ajoneuvojen monitori- ja seurantajärjestelmä 
13) riskitilanteiden raportointi (myös läheltä-piti-tilanteet) 
14) riskitilanteiden tutkiminen 
15) käsitys turvallisuuden merkityksestä asiakkaille. 
 
Liikenneturvallisuuskulttuuri 
Organisaatiokulttuurin ja turvallisuuskulttuurin lisäksi kuljetusyrityksissä on otettava 
huomioon myös liikenneturvallisuuskulttuuri ja -johtaminen. Liikenneturvallisuuskult-
tuuri voidaan määritellä kevyimmillään turvallisuusilmapiiriksi eli turvallisuuskulttuu-
rin pintatasoksi, mikä voi muuttua nopeastikin esimerkiksi yrityksen johdon vaihtu-
essa. Liikenneturvallisuuskulttuuri yrityksen toimintatapoihin sisältyvinä asenteina, 
käyttäytymisenä ja uskomuksina on pysyvämpi ja hitaammin muuttuva, ollen olen-
nainen osa liikennealan organisaation turvallisuuskulttuuria. (Lajunen 2015, 7−8.) 
Tiekuljetusyritysten vastuullisuusmalli 
Liikenne- ja viestintävirasto Traficom on yhdessä kuljetusalan ja sen sidosryhmien 
kanssa kehittänyt tiekuljetusyritysten vastuullisuusmallin eli vapaaehtoisen johtamis- 
ja menettelytapamallin. Sitoutuessaan toimimaan vastuullisuusmallin mukaisesti, 
kuljetusyritys saa vastuullisuustodistuksen ja Vastuullinen kuljetusyritys -tunnuksen 
käyttöoikeuden sekä tietonsa Traficomin verkkopalveluun, mistä kuljetuksen tilaaja 
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voi käydä hakemassa vastuullisten kuljetuspalvelujen tuottajien tietoja. Vastuulli-
suusmalliin liittyessään yrityksen tulee muun muassa nimetä vastuulliset henkilöt 
sekä asettaa tavoitteet turvallisuus-, ympäristö- ja laatuasioille, määritellä johdon si-
toutuminen vastuullisuuteen, tehdä riskienhallintasuunnitelma, koulutusrekisteri ja -
suunnitelma sekä määritellä vastuullisuusmallin mukaisten asioiden vuosittainen seu-
ranta ja analysointi. Vastuullisuusmallissa annetaan myös vaihtoehtoiset tavat alihan-
kintaketjujen huomiointiin. Traficom valvoo yritysten vastuullisuusmallin edellytysten 
täyttymistä todistuksen kolmen vuoden voimassaolon aikana. Vastuullisuusmalliin 
liittyneitä yrityksiä oli Traficomin sivuston mukaan 19.4.2020 19 kappaletta, joista 14 
oli tavarankuljetusyritystä, 4 linja-autoliikenteen yritystä ja 1 taksiliikenteen yritys. 
(Tieliikenteen vastuullisuusmalli kuljetusyritykselle ja kuljetusten tilaajalle 2020.) 
Tilaajavastuulaki 
Tilaajavastuulain tarkoituksena on edistää yritysten välistä tasavertaista kilpailua 
sekä työehtojen noudattamista ja estää harmaata taloutta. Tilaajan on valmistettava 
ennen vuokratyö- tai alihankintasopimuksen tekemistä, että sen sopimuskumppanit 
täyttävät lakisääteiset velvollisuutensa. Selvitysvelvollisuus on aina käytettäessä 
vuokrattua työtekijää ja alihankintasopimuksen osalta silloin, kun alihankkijan työn-
tekijä työskentelee tilaajan työtiloissa tai -kohteissa ja työtehtävät liittyvät tilaajan 
toiminnassa tavanomaisesti suoritettaviin tehtäviin. (L 1233/2006, 1 §, 5 §.) Selvitystä 
ei tarvitse tehdä, jos vuokratyövoiman käyttö kestää yhteensä enintään 10 työpäivää 
tai alihankintasopimuksen vastikkeen arvo ilman arvonlisäveroa jää alle 9 000 euron 
(mt. 4 §). Tilaaja on velvollinen maksamaan laiminlyöntimaksua, jos se on laiminlyö-
nyt selvitysvelvollisuuden, tehnyt sopimuksen liiketoimintakieltoon määrätyn tahon 
kanssa tai tehnyt sopimuksen sellaisen tahon kanssa, jonka on tiennyt rikkovan työn-
antajan lakisääteisiä maksuvelvoitteita (mt. 9 §). Tilaajavastuulakia valvovat työsuoje-
luviranomaiset (L 1233/2006, 12 §). 
Tavarankuljetuksen tilaajan selvitysvelvollisuus ja välityspalvelun tarjoajan selvitys- 
ja ilmoitusvelvollisuus 
Laki liikenteen palveluista, osan II liikennemarkkinoiden 1 luvun luvanvaraisen toi-
minnan tieliikenteessä, mukaan tavarankuljetuksen tilaajan on ennen kuljetuksen so-
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pimista selvitettävä kuljetuksen suorittajan luvan voimassaolo ja arvonlisäverovelvol-
lisuus sekä varmistettava, että lakisääteiset velvoitteet työnantajana tullaan täyttä-
mään. Tämän tulee toteutua aina silloin, kun kuljetushinta ilman arvonlisäveroa on 
kolmen kuukauden aikana tehdyissä kuljetussopimuksissa 500 euroa tai enemmän 
tai, jos kuljetusten alihankintasopimuksen vastikkeen arvo ilman arvonlisäveroa on 
10 000 euroa tai enemmän. (L 320/2017, 14 §.) Välityspalvelun tarjoajan on varmis-
tettava kuljetuksesta vastaavalla kuljetustoiminnan harjoittajalla olevan henkilö-, 
taksi- tai tavaraliikenneluvan ja ilmoitettava vuosittain välittämiensä kuljetusten kor-
vausten kokonaissummat (mt. 15 §). Määräysten tarkoituksena on harmaan talouden 
ja epäterveellisen kilpailun minimoiminen. 
4 Tutkimustulokset  
Suoriutuakseen vaativasta työstään, tulee ammattikuljettajan työkyvyn olla hyvä. 
Kuljettajan terveydentila, työkyky ja ajokunto vaikuttavat suoraan myös liikennetur-
vallisuuteen. Ammattikuljettajan työhyvinvointi -turvallinen ja ergonominen työpäivä 
-oppaassa (Kärmeniemi ym. 2012, 10) on kuvion 6 mukaisesti koottuna ammattikul-
jettajan työturvallisuuteen, työkuormitukseen ja työterveyteen vaikuttavia tekijöitä. 
 
Kuvio 6. Kuljettajan työturvallisuuteen ja työterveyteen vaikuttavia tekijöitä (Kärme-
niemi ym. 2012, 10) 
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4.1 Ajokuntoon ja ajoterveyteen vaikuttavia tekijöitä 
Ammattikuljettajan keskeiset ajokuntoon ja ajoterveyteen vaikuttavat tekijät sijoittu-
vat Työkykytalon perustaan eli sen ensimmäiseen kerrokseen. Sen muodostavat ih-
misen terveys ja fyysinen, psyykkinen sekä sosiaalinen toimintakyky. Fyysinen toimin-
takyky sisältää muun muassa hengitys- ja verenkiertoelimistön, tuki- ja liikuntaelimet, 
autonomisen hermoston ja aistitoiminnot. Tiedonkäsittely, muisti ja mielenterveys 
ovat osa psyykkistä toimintakykyä ja sosiaalisen toimintakyvyn muodostavat tempe-
ramentti, vuorovaikutustaidot, yhteistyökyky, perimä sekä elintavat, kuten ravinto, 
lepo, uni, liikunta ja harrastukset. Terveyden heikkeneminen ja muutokset toiminta-
kyvyssä heijastuvat työkykyyn. (Työhyvinvointia kaikille sukupolville 2012, 5−6.) 
4.1.1 Ammattikuljettajan työn riskitekijät 
Julkaisun Parempaa työterveyttä maantieliikenteessä (2009, 2) mukaan Lentisco, 
Baccolo ja Gagliardi (2009) jakavat maantieliikenteen ammattikuljettajien riskistekijät 
työhön, työympäristöön ja yksilöllisiin tekijöihin. Työn riskitekijöiksi nimetään pitkäai-
kainen istuminen, tärinä, melu, ilmastointi, väsyttävät, kivuliaat sekä epäergonomiset 
työasennot, toistuvat ja yksitoikkoiset työtehtävät, vuorotyö ja yötyö, ajotaukojen ja 
unen riittämättömyys, epäsäännöllinen ja epäterveellinen syöminen, tietapaturmat 
sekä herkästi syttyvien räjähtävien ja myrkyllisten aineiden kuljettaminen. Työympä-
ristön riskitekijöihin luetellaan pöly, sääolot, fyysinen väkivalta ja erilaiset kemialliset 
aineet, kuten rikkidioksidi ja typpimonoksidi sekä polysykliset aromaattiset hiilivedyt 
eli PAH-yhdisteet. Yksilöllisiksi tekijöiksi julkaisussa määritellään ikä, sukupuoli, kou-
lutus, luonne, asenteet, yksityiselämän tapahtumat, väsymys, perussairaudet, kuten 
astma ja diabetes, lääkitys, elintavat ja haitalliset tottumukset, kuten runsas päihtei-
den käyttö ja tupakointi. (Parempaa työterveyttä maantieliikenteessä 2009, 2.) 
Sosiaali- ja terveysministeriön Työterveyshuolto 2015 -hankkeen osana tuotetun Kul-
jetusyrittäjät kuntoon -raportin (Visuri ym. 2011, 1−2) mukaan kuljetusyrittäjät ni-
meävät työnsä haittatekijöiksi kiireen, epävarman yritystoiminnan jatkumisen, liiken-
neonnettomuusuhan, huonon työyhteisön ilmapiirin – ja varsinkin taksiyrittäjät – vä-
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kivallan ja muun rikollisuuden uhan. Tieliikenneitsemurhat vaikuttavat raskaan liiken-
teen ammattikuljettajiin aiheuttaen heille fyysisiä vammoja, sairauslomia, kuntoutuk-
sen ja psykoterapian tarvetta sekä mahdollisesti jopa ammatinvaihdon (Radun, Ra-
dun, Kaistinen & Parkkari 2020, 1). 
Taulukossa 2 on kuvattuna kootusti alalle tyypillisiä ammattikuljettajien työn altis-
teita eli terveysriskejä ja kuormitustekijöitä (Kärmeniemi, Laitinen, Latvala, Olkkonen, 
Sainio & Ylä-Outinen 2009, 24−25). 
Taulukko 2. Kuljettajien työn altisteet ja kuormitustekijät (Kärmeniemi ym. 2009, 
24−25, muokattu) 





- esineiden väliin puristuminen 
- liikennetapaturmat 
Ergonomia 
- jatkuva istuminen 
- jatkuvasti samana toistuvat työliikkeet 
- tilat 
- näytöt ja näyttöpäätteet 
- työn tauotus ja työtahti 
- raskaat nostot ja taakkojen kannattelu 
Kemialliset ja biologiset vaaratekijät 
- pakokaasut 
- terveydelle vaaralliset kemikaalit 




- vaihtelevat lämpöolot ja vetoisuus 
- koko kehon tärinä 
- valaistus 
Psyykkinen kuormittuminen 
- epäsäännöllinen työaika 
- pitkät työvuorot ja työsidonnaisuus 
- yötyö 
- aikataulupaine ja kiire 
- yksintyöskentely 
- väkivallan uhka 
- muu liikenne ja liikenneonnettomuudet 
- työilmapiiri ja johtaminen 
Kognitiivinen kuormittuminen 
- liikenteen, teknisten laitteiden ja asiak-
kaiden yhtäaikainen seuraaminen 
- huomiokyvyn jakaminen 
- univaje 




Ammattikuljettajan työn riskitekijät määrittelevät mahdollisuudet liikunnan harrasta-
miseen ja terveelliseen syömiseen rajallisiksi, mikä johtaa usein terveydellisiin ongel-
miin, kuten alaselkäkipuihin, ylipainoon, sydän- ja verisuonisairauksiin, henkiseen ja 
ruumiilliseen stressiin, vireystilahäiriöihin, väsymiseen ja uniongelmiin. Lisäksi työn ja 
yksityiselämän yhteensovittaminen koetaan vaikeaksi. (Kärmeniemi ym. 2009, 
15−17). Ammattikuljettajan ajoterveydelle asetetuista ryhmän 2 (R2) terveydellisistä 
ongelmista Latvala (2018, 20−25) nostaa esiin uniapnean, ylipainon, sydän- ja veri-
suonisairaudet, alkoholiongelman sekä, liikenteessä näkemiseen olennaisesti vaikut-
tavan, kontrastinäön. Kaikki edellä luetellut asiat vaikuttavat ammattikuljettajan ajo-
kuntoon, ajoterveyteen ja työkykyyn, kuten myös liikenne- ja työturvallisuuteen. 
4.1.2 Väsymys ja uniapnea 
Ammattikuljettajan epäsäännölliset työajat, pitkät työvuorot ja yötyö altistavat väsy-
mykselle. Väsymys vaikuttaa työkykyyn ja työturvallisuuteen lisäten onnettomuusris-
kiä. Väsymys näkyy vireystilan muuttumisena, uneliaisuutena ja nukahteluna. Kun vi-
reystila heikkenee sekä kuljettajan havainnointikyky että päätöksentekokyky heikke-
nevät. (Kärmeniemi ym. 2012, 33−35.) 
Tutkimuksessa Work-Life Conflict among U.S. Long-Haul Truck Drivers: Influences of 
Work Organization, Perceived Job Stress, Sleep and Organizational Support (vapaasti 
suomennettuna Työelämäkonflikteja Yhdysvaltojen kaukoliikenteen kuorma-auton-
kuljettajien keskuudessa: Työn organisoinnin vaikutukset, havaittu työstressi, uni ja 
organisaation tuki) kävi ilmi tavarankuljetuksen kaukoliikenteen huonojen työaika-
taulujen, kuten pitkien työvuorojen ja vuorotyön, johtavan työelämän konflikteihin ja 
huonompaan unen laatuun. Kaukoliikenteen kuljettajat lepäävät usein ajoneuvojensa 
ohjaamoissa, missä ympäristötekijät ja tavaran lähettäjät keskeyttävät heidän unensa 
ja vaikuttavat sen tasoon. Tutkimukseen osallistuneista kuljettajista lähes puolet il-
moittivat nukkuvansa huonosti. Tutkimuksesta ilmeni, että kuljettajien lepoa ja nuk-
kumista vapaapäivinään saattaa häiritä heidän sosiaalisen elämän ja perhe-elämän 
sekä vapaa-ajanvieton vaatimukset ja tarpeet, joten oletus siitä, että kuljettajat ko-
tona ollessaan lepäävät ja nukkuvat hyvin seuraavaan työvuoroonsa valmistautues-
saan ei toteudu. Tutkimuksen mukaan huono unen laatu, riittämätön unen määrä ja 
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kiireet töissä ennustavat työstressiä ja vaikuttavat kuljettajien mahdollisuuteen saa-
vuttaa riittävä työ- ja perhe-elämän tasapaino. Työstressin sekä työelämäkonfliktien 
havaittiin vaikuttavan kuljettajan kykyyn suoriutua työstään, mielialaan, mielenter-
veyteen ja fyysiseen terveyteen sekä päihteiden käyttöön. (Hege, Lemke, Apostolo-
poulos, Whitaker & Sönmez 2019, 2−11.) 
Myös Aho (2019) oli tutkimuksessaan, Tuhansia töitä, valvottuja öitä, tullut Hegen ja 
muiden (2019) kaltaiseen johtopäätökseen. Kuljettajan työn ja vapaa-ajan yhteenso-
vittamisen vaikeudet häiritsevät kuljettajan lepoaikaa. Kuljettaja joutuu joustamaan 
ajankäytössään sekä kotona että töissä. Kotona hän luopuu omasta lepoajastaan 
elääkseen muun perheen kanssa samassa rytmissä ja töissä sovittamalla omia tauko-
jaan työnantajan, asiakkaiden ja lainsäädännön määrittämiin raameihin. Tavanomai-
sesta poikkeavan työrytminsä vuoksi kuljettajat kokivat vaikeudekseen osallistua yh-
teiskunnan normaalirytmiin, kuten säännöllisesti tapahtuviin harrastuksiin, perheen 
yhteiseen toimintaan ja muihin sosiaalisiin menoihin. Vaikutukset muiden luomien 
aikataulujen noudattamisessa tulivat esiin kuljettajien stressin ja kiireen sekä tylsisty-
misen ja epätietoisuuden kokemuksina. (Aho 2019, 84, 94.) 
Sallisen, Pylkkösen, Puttosen, Sihvolan ja Åkerstedtin (2020, 4) mukaan kaukoliiken-
teen kuorma-autonkuljettajat saattavat arvioida oman uneliaisuuden tasonsa todelli-
suutta matalammaksi varsinkin yötyössä. Huomio oli tehty tutkimuksessa Are long-
haul truck drivers unusually alert? A comparison with long-haul airline pilots (2020), 
jossa vertailtiin 22 ammattikuljettajan ja 33 lentäjän työaikaa, unta ja päivittäistä 
uneliaisuutta keskenään (mts. 2). Kuorma-autonkuljettajat kokivat lentäjiä vähem-
män uneliaisuutta, vaikka analyysien mukaan kuorma-autonkuljettajien uneliaisuus 
oli lentäjiä korkeampi tai vähintään samalla tasolla. Koska kuljettajien oman arvio 
poikkeaa analyysin tuloksista eikä selittävää eroa kummankaan ryhmän välillä pitäisi 
olla, on mahdollista, että kuljettajat ovat uneliaampia kuin ilmoittavat. Syyksi kuljet-
tajien taipumukselle aliarvioida uneliaisuuttaan tutkijat olettivat tietoisen toiminnan 
tai osaamattomuuden tunnistaa uneliaisuuttaan. (Mts. 2020, 4−5.) 
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Kärmeniemi ym. (2009, 15−17) mukaan uniapneaa, eli unenaikaisia hengityskatkok-
sia, sairastaa joka viides linja-autonkuljettajista ja joka neljäs kuorma-autonkuljetta-
jista. Merkittävää päiväväsymystä aiheuttavaa uniapneaa sairastaa 8 %:a kuorma-au-
tonkuljettajista ja keskivaikeaa uniapneaa 17 %:a kuljettajista. Riittämätön yöunen 
esiintyvyys on kolminkertainen muilla aloilla työskenteleviin miehiin verrattuna. 
(Mts. 15-17.) Julkaisun lausunto perustuu osin Unikuorma 1 -tutkimukseen, jossa 
vuonna 2002−2006 tutkittiin uniapnean esiintymistä reilun tuhannen ammattikuljet-
tajan joukossa. Unikuorma 1 -tutkimuksen jatkoksi vuonna 2015 tehdyn Unikuorma 2 
-tutkimuksen mukaan ammattikuljettajien ylipaino ja uniapnea ovat yleisiä (Huhta, 
Sallinen & Partinen 2016, 8). Unikuorma 2 -tutkimuksessa korostettiin, että 
uniapnean merkittävä riskitekijä on ylipaino. Tutkimuksen mukaan yli 40 %:lla ras-
kaan liikenteen kuljettajista on hoitoa vaativa uniapnea, joista suurin osa on diagno-
soimatta. Varhain todetun uniapnean tehokkaan hoidon kerrottiin parantavan vi-
reyttä ja vähentävän sydän- ja verisuonisairausriskiä sekä liikenneonnettomuusriskiä. 
Unikuorma 2 -tutkimuksen mukaan iän ja todetun uniapnean ei katsottu huononta-
van ammattikuljettajien vireyskykyä tai ennustavan onnettomuuksia. Tutkimuksissa 
havaittiin, että vaikka yöllisiä hengityskatkoksia on paljon, ammattikuljettajalla ei ta-
pahdu vireystilan laskua hereillä ollessaan. (Mts. 31−32.) Huhta ja muut (2016, 32) 
korostivat, että uni- ja vireysrekisteröinnit eivät yksinomaan kerro kuljettajien kogni-
tiivisesta toimintakyvystä ja ajamisen kannalta keskeisten kognitiivisten toimintojen 
välisistä yhteyksistä. 
4.1.3 Kognitiiviset kuormitustekijät 
Latvala (2018, 14) nimesi esityksessään maantieliikenteen työn keskeiseksi kuormi-
tustekijäksi kognitiiviset kuormitustekijät eli aivojen kuormittumisen laajan ja moni-
tahoisen tiedonkäsittelyn yhtäaikaisissa toiminnoissa. Latvalan mukaan kuljettajan on 
usein kyettävä liikenteen seuraamisen lisäksi teknisten laitteiden, kuten ajoneuvo-
päätteiden ja karttaohjelmien, seuraamiseen sekä asiakkaiden kanssa toimimiseen. 
Huomiokyvyn jakaminen, kehon ja mielen kuormittuminen sekä vireystilan alenemi-
nen vaikuttavat kognitiiviseen eli tiedolliseen suoriutumiseen. (Mts. 14.) Samankal-
taiseen päätelmään ovat tulleet tutkimuksessaan myös Kärmeniemi, Valkendorff, Ylä-
Outinen ja Rantonen (2004), jotka osana puutavara- ja säiliöajoneuvonkuljettajien 
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päätetyöergonomiaa selvittävää tutkimusta tarkastelivat myös ammattikuljettajien 
työnkuvaa ja työn muuttumista tieto- ja viestintätekniikan yleistyessä. Tutkimukseen 
oli haastateltu alalla toimivia kuljettajia ja ajojärjestelijöitä, jotka olivat kertoneet lii-
kennetelematiikan ja yritysten toiminnanohjausjärjestelmien kehittymisen tuoneen 
lisää tietotekniikkaa raskaaseen kalustoon ja lisänneen kuljettajien kokemuksia tie-
dollisesta kuormittumisesta sekä tarkkaamattomuudesta liikenteessä. (Kärmeniemi 
ym. 2004, 29−32.) 
Ammattikuljettajien tarkkaamattomuus liikenteessä on todellista ja vaatisi sekä kul-
jettajan oman asennoitumisen muuttumisen kuin myös yrityksen johdon ymmärryk-
sen ja toimenpiteet ohjaamojen varusteluun. Poliisin helmikuussa 2020 järjestämässä 
viikon kestäneessä raskaan liikenteen tehovalvonnassa määrättiin 74 seuraamusta 
tarkkaamattomuudesta liikenteessä. Ongelmana oli myös näkemäesteiden määrä 
kuorma-autojen tuulilaseilla. Valvontajakso oli osa Euroopan liikennepoliisiverkoston 
(TISPOL) Euroopan laajuista valvontateemaa. Ammattikuljettajien ajon aikaisen tark-
kaamattomuutta aiheuttavien tekijöiden määrä lisääntyi edelliseen tehovalvontajak-
soon verrattuna nelinkertaisesti. Tarkkaamattomuutta aiheuttavien tekijöiden lisäksi 
valvottiin ajo ja lepoaikojen noudattamista, kuorman varmistamista ja ajoneuvon 
kuntoa. Tarkastettuja ajoneuvoja oli jakson aikana lähes 1800, joista 21 % ulkomaisia. 
(Poliisi valvoi tehostetusti raskasta liikennettä − ajo- ja lepoaikarikkeiden määrä edel-
leen liian suuri 2020.) 
4.1.4 Näkeminen 
Ammattikuljettajien liikennenäköasiat eivät ole olleet juurikaan esillä viime vuosina, 
eikä asiasta tehtyjä tutkimuksiakaan löytynyt kuin muutama. Aineistoa kartoittaessa 
esiin tulivat vain yhden optikkoketjun vuonna 2018 teettämä markkinointikysely noin 
1000 suomalaiselle, missä oli kysytty ihmisten kokemia turvallisuusriskejä taksikyydin 
yhteydessä. Eniten ihmisiä huolestuttavina tekijöinä nousivat esiin kuljettajan väsy-
mys, päihteiden käyttö ja näkökyky. Kyseessä oli kyselytutkimus, eikä sen painoarvoa 
tieteellisyyden näkökulmasta pystytty todentamaan. Kyselyn jatkotoimenpiteenä ky-
seinen optikkoketju tarjosi Taksi Helsingin taksinkuljettajille mahdollisuuden ilmai-
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seen näöntutkimukseen. Kuinka moni taksinkuljettajista tilaisuuteen tarttui, ei mate-
riaalista selvinnyt. (Taksinkuljettajien heikko näkö huolettaa suomalaisia – lähes puo-
let pitää kuljettajan näkökykyä turvallisuusriskinä 2018; Specsavers ja Taksi Helsinki 
aloittavat yhteistyön turvallisemman liikenteen puolesta – taksinkuljettajat ilmaiseen 
näöntutkimukseen 2018.) 
Vuodelta 2012 tehdyssä opinnäytetyössä selvitettiin, miten 17−20-vuotiaiden nuor-
ten näkö on muuttunut 15-vuotiaana saadun nuorison terveystodistuksen jälkeen ja 
riittääkö se ryhmän 2 ajoterveysvaatimuksiin. Työstä kävi ilmi, että suurimalla osalla 
tutkimukseen osallistuneista nuorista näöntarkkuus laski verrattuna nuorison ter-
veystodistuksen tietoihin.  Samansuuntaisia tuloksia oli löytynyt myös tutkimuksessa 
viitattuun vuonna 2007 tehtyyn Vaheron ja Varheensalon opinnäytetyöhön. (Räinä & 
Suikkanen 2012, 63−65.) Nuorison terveystodistuksen käyttäminen ryhmän 2 ajokort-
tilupahakemuksen liitteenä ei enää nykyisin ole mahdollista vaan siihen tarvitaan eril-
linen näöntutkimuksen sisältämä lääkärinlausunto ajokyvystä. Näin ollen voitaisiin 
olettaa, että ainakin nuorempien ammattikuljettajien sekä ajo-oikeuttaan ryhmän 1 
luokista ryhmään 2 laajentaneiden näkökyky riittää nykyisten ajoterveysvaatimusten 
täyttymiseen. 
Opinnäytetyössä Nähdään tien päällä! (2015) oli haastateltu neljää optikkoa ja yhtä 
silmälääkäriä, jotka korostivat kontrastinäön merkityksellisyyttä liikenteessä näkemi-
seen. Haastateltujen mukaan kontrastinäön merkitys korostuu entisestään ajettaessa 
sateella, sumussa, hämärässä ja pimeällä sekä sääolosuhteiden vaihtuessa. Liikku-
vasta ajoneuvosta liikennekohteiden erottaminen toisistaan on vaikeaa häikäistymi-
sen ollessa tyypillinen liikennenäkemistä heikentävä osa-alue. Ikääntyessään silmien 
hämäränäkö- ja kontrastinäkökyky heikkenevät, jolloin kyky erottaa matalakontrasti-
sia kohteita heikkenee. (Alander, Kaleva & Kuparinen 2015, 8−12.) 
Traficomin Ajoterveyden arviointiohjeet terveydenhuollon ammattilaisille (2019, 
30−33) ohjeistaa lääkäreitä näöntarkkuuden, näkökenttien ja kontrastinäön tutkimi-
seen. Erityisesti ryhmän 2 ajoterveysvaatimusten osalta Traficomin ohjeistus painot-
taa kontrastinäön tutkimista, vaikka tarvittaessa silmätautien erikoislääkärin konsul-
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toinnin avulla, sillä kontrastinäön tutkimiseen ei ole olemassa standardoitua tutki-
musmenetelmään ja usein perusterveydenhuollossa se on haastavaa (mts. 33). Am-
mattikuljettajien kohdalla kontrasti- ja hämäränäkökykyyn tulisi kiinnittää erityisesti 
huomiota siksi, että kuljettajat pitkine työpäivineen ajavat hämärässä ja pimeässä 
kaikissa sääolosuhteissa. Yhdeksi kysymykseksi nousee myös ajoneuvoissa olevien 
näyttöpäätteiden osuus silmien rasittumiseen ja ajon aikaisiin heijasteisiin. 
4.1.5 Fyysiset kuormitustekijät 
Opinnäytetyössään, Ammattiautoilijoiden työn fyysiset kuormitustekijät ja niiden en-
naltaehkäisy -opas ammattiautoilijoille, Heikkinen ja Manninen (2018, 5) viittasivat 
Qomin Azad-yliopiston tutkimukseen Work-Related Musculoskeletal Disorders in 
Truck Drivers and Official Workers (vapaasti suomennettuna: Kuorma-autonkuljetta-
jien ja virkamiesten työhön liittyvät tuki- ja liikuntaelinsairaudet), missä oli todettu 
pitkittyneiden huonojen ajoasentojen ja staattisen lihastyön olevan riskitekijöinä 
kuorma-autonkuljettajien tuki- ja liikuntaelinvaivoihin. Yleisimmiksi vaivoiksi nimet-
tiin niska- ja alaselkäkivut (Heikkinen & Manninen, 2018, 5). Tutkimuksessa The Role 
of Past and Current Strenuous Physical Work in the Association Between Professional 
Car Driving and Chronic Low-Back Syndromes A Population-Based Study (vapaasti 
suomennettuna: Aiemman ja nykyisen rasittavan työn rooli ammattimaisen autolla 
ajamisen ja kroonisten alaselkäoireiden välisestä yhteydestä, väestöpohjainen tutki-
mus) oli saatu selville, että ajaminen ja rasittava fyysinen työ yhdessä kasvattivat is-
kiasriskiä kolminkertaiseksi ja alaselän oireita kaksinkertaiseksi (Kaila-Kangas, Mi-
randa, Takala, Leino-Arjas, Karppinen, Viikari-Juntura, Luukkonen & Heliövaara 2011). 
Kaila-Kangas ja muut (2011) päätyivät tutkimuksessaan johtopäätökseen, että useissa 
aiemmin tehdyissä tutkimuksissa löydetty yhteys ammattimaisen ajamisen ja selkäoi-
reiden välillä johtuu todennäköisimmin kuljettajien rasituksesta työssä kuin pelkästä 
itse ajamisesta. Näin ollen voitaisiin päätellä, että pelkkä ajosuorite itsessään ei vält-
tämättä altistaisi tuki- ja liikuntaelinvaivoille, vaikka jatkuva istuminen yksi kuormi-
tustekijöistä onkin. 
Heikkisen ja Mannisen (2018, 5−9) opinnäytetyössä viitattiin Utahin yliopiston alai-
suudessa tehtyyn tutkimukseen ammattikuljettajien liikalihavuudesta. Tutkimuksen 
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Commercial Driver Medical Examinations: Prevalence of Obesity, Comorbidities, and 
Certification Outcomes (vapaasti suomennettuna: Ammattikuljettajien lääketieteelli-
set tutkimukset: lihavuuden ja sen haittavaikutusten yleisyyden vaikutukset ajo-oi-
keuteen) mukaan ammattiautoilijoista oli sairaalloisen ylipainoisia 26,6 % ja ylipainoi-
sia 53,3 %. Tutkimuksessa todettiin lisäksi lihavuuden liittyvän moniin sairauksiin, ku-
ten diabetekseen, kohonneeseen veranpaineeseen, sydänsairauksiin, unihäiriöihin ja 
krooniseen alaselkäkipuun. Myös Saksassa ja Japanissa ammattikuljettajille toteutet-
tujen tutkimusten tuloksista nousivat esiin alaselkä- ja ylipaino-ongelmat. (Mts. 9.) 
4.1.6 Työtapaturmat 
Suurin osa kuljetusalan työtapaturmista liittyy työskentelyyn ohjaamon ulkopuolella 
vaihtelevissa työympäristöissä. Riskitekijänä on yksintyöskentely ilman valvontaa ja 
saatavilla olevaa apua. Tapaturmat johtuvat yleensä esineiden käsittelyistä ja taakko-
jen käsivoimin siirtelyistä sekä kuljettajan itsensä putoamisesta, hyppäämisestä, kaa-
tumisesta tai liukastumisesta. Tyypillisimmät vammat ovat nyrjähdyksiä, venähdyk-
siä, tärähdyksiä ja luunmurtumia. (Kärmeniemi ym. 2012, 14, 18.) Väitöskirjassaan 
Holistic work system design and management -A participatory development ap-
proach to delivery truck drivers’ work outside the cab (suomennettuna: Kokonaisval-
tainen työjärjestelmien suunnittelu ja johtaminen − osallistuva lähestymistapa jakelu-
kuljettajien ohjaamon ulkopuolisen työn kehittämiseen) Reiman (2013) vahvisti Kär-
meniemen ja muiden (2012) näkemyksen. Tutkimukseen tehdyistä videoanalyyseistä 
oli käynyt ilmi, että yleisimpiä poikkeamia jakeluautonkuljettajien ohjaamon ulko-
puolisissa työtehtävissä olivat äkilliset fyysiset kuormitukset, putoamiset, liukastumi-
set, kaatumiset ja työvälineiden hallinnan menettäminen (Reiman 2013, 65). 
Työturvallisuuden ja työhyvinvoinnin edistäminen jätteenkuljetuksissa -hankkeen 
loppuraportissa Perttula, Puro ja Salminen (2016, 29) toivat esiin jäteautonkuljetta-
jien laistavan ergonomiaohjeiden noudattamisen työn fyysisen kuormittavuuden ja 
kiireellisen työtahdin vuoksi. Tutkimuksessa haastateltujen kuljettajien mielestä 
myös jäteastioiden maksimipainorajojen ylittyminen, käsin siirrettävien jäteastioiden 
kunto sekä kapeat ja pimeät jätekatokset vaikeuttivat turvallisten ja ergonomisten 
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työskentelytapojen noudattamista. Työn riskeihin lueteltiin lisäksi kalustoon ja liiken-
neympäristöön liittyvät vaarat ja ongelmat. (Mts. 22−26.) 
4.2 Työkyvyn ylläpidon mahdollistaminen johtamisen keinoin 
Työkykytalon toisessa kerroksessa olevilla ammattitaidolla, osaamisella ja elinikäi-
sellä oppimisella vastataan työn jatkuvaan muutokseen ja haasteisiin. Vahvimmin 
sekä negatiiviset että positiiviset työhön, yhteiskuntaan ja lainsäädäntöön liittyvät 
asiat ilmenevät kolmannessa kerroksessa, jossa asustavat ihmisen mieli eli arvot, 
asenteet ja motivaatio. Kolmannessa kerroksessa ihminen käsittelee työn ja muun 
elämän välisiä suhteita ja voimavarojensa tasapainoa ollen avoin erilaisille vaikut-
teille, jotka saattavat muuttaa arvoja ja asenteita. Työkykytalon painavimpaan eli nel-
jänteen kerrokseen sijoittuvat työ, sen sisältö, vaatimukset ja työolot, työyhteisö ja 
organisaatio sekä esimiestyö ja johtaminen. Neljäs kerros on tärkeä kerros, koska sen 
vaikutukset näkyvät kaikissa kolmessa alemmassa ihmisen voimavaroja kuvaavassa 
kerroksessa. Neljäs kerros vaikuttaa vahvasti myös kolmannen kerroksen parve-
kenäkymään eli ihmistä ympäröivään ihmissuhdeverkostoon. 
Kuljetusyritysten turvallisuusjohtaminen on yksi kuljettajien työturvallisuuteen, työ-
kuormitukseen ja työhyvinvointiin sekä terveyteen vaikuttava tekijä. Yrityksen turval-
lisuusjohtaminen muokkaa sen työturvallisuuskulttuuria ja turvallisuusilmapiiriä ja 
vaikuttaa myös työntekijöiden työturvallisuusasenteisiin. Kuljetusalan pienyritysval-
taisuus ja turvallisuusyhteistyön kehittymättömyys eri osapuolten välillä lisäävät 
haasteita kuljetusyritysten turvallisuusjohtamiseen. (Kärmeniemi ym. 2012, 10−11.) 
4.2.1 Ammattikuljettajan elinikäinen oppiminen 
Laine (2017, 3) totesi, kyselytutkimuksessaan kuljettajien ammattipätevyyden jatko-
koulutusten hyödyntämisestä kuljetusyrityksissä, kuljetusalan ottaneen ristiriitaisesti 
vastaan kuljettajien ammattipätevyyden jatkokoulutukset. Yritykset, jotka ovat kou-
luttaneet kuljettajiaan säännöllisesti jo ennen lain voimaantuloa, kokivat koulutuk-
silla olevan merkitystä kuljettajille. Toisaalta oli yrityksiä, jotka kokivat koulutusten 
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olevan vain pakolla hoidettava velvollisuus siksi, että kuljettajilla säilyy pätevyys am-
mattimaisessa liikenteessä ajamiseen. (Mts. 3.) Kyselyssä kartoitettiin, miten kulje-
tusyritysten johtohenkilöt kokivat kuljettajille suunnattujen jatkokoulutusten vaikut-
tavan kuljettajien osaamiseen, taloudellisuuteen ja turvallisuuteen. Merkillepantavaa 
Laineen (2017, 55) tutkimuksessa oli, että ne kuljetusyritykset, joilta puuttui koko-
naan strategia, kokivat koulutuksen hyödyttömäksi. Yritykset, joilta strategia löytyi, 
halusivat koulutusten aiheiden ja sisällön olevan monipuolisempia ja tukevan enem-
män kuljettajan työtä (mts. 55). Kyselyyn vastanneista 94 % koki, ettei kuljettajille 
suunnatulla ammattipätevyyskoulutus vähentänyt kuljettajien sairauspoissaoloja. Lä-
hes puolet vastanneista arvioi yrityksen turvallisuuskulttuurin parantuneen ammatti-
pätevyyskoulutuksen vaikutuksesta. (Laine 2017, 47−48.) Tämä saattaa tosin johtua 
siitä, ettei turvallisuuskulttuuri-käsite ole välttämättä ollut täysin selvä osalle vastaa-
jista (mts. 58). Koulutuksilla ei myöskään kyetty vähentämään kuljettajien henkilöris-
kiä ja työssä viihtymistä (mts. 49). Kuljetusyrityksen johtohenkilöt kokivat, että kolme 
tärkeintä jatkokoulutusten aihetta ovat kuljettajien työturvallisuuden parantaminen, 
kuljetusturvallisuuden lisääminen ja kuljetuskaluston oikean käytön parantaminen. 
Vähiten kannatusta kyselyssä saivat yrityksen strategiaan, arvoihin ja ympäristöystä-
vällisyyden parantamiseen liittyvät aihealueet. Kyselyyn osallistuneet myös kokivat 
alan turvallisuuskulttuurin muuttuvan ja turvallisuuden kehittyvän vain uusien alalle 
tulevin kuljettajien toimesta, ei oman kehittymisen kautta. (Laine 2017, 51, 59.) 
Osana Valtakunnallinen aikuiskoulutuksen ennakointi -projektia toteutetussa rapor-
tissa, Liikenne- ja logistiikka-alan osaamis- ja koulutustarpeiden kehitysnäkymiä 
(2018), kartoitettiin myös tieliikenteen ammattikuljettajan tulevaisuuden osaamistar-
peita. Raportin mukaan teknologinen kehitys ja digitaalisuuden kehitys korostavat 
ammattikuljettajan osaamistarpeita telematiikan, älylaitteiden sujuvan käytön, ro-
bottiohjelmoinnin ja oman osaamisen joustavuuden osalta. Kuljettajalla tulisi olla 
kyky varautua riskeihin ja muutoksiin haluamalla uudistaa osaamistaan ja joustaa 
muutoksissa. Kuljettajan työ muuttuu myös sisällöllisesti, kun asiakkaille myydään 
erilaisia palvelukokonaisuuksia, joiden osa-alueita kuljettaja ajamisensa lisäksi toteut-
taa. Tulevaisuudessa ammattikuljettajan osaamisalueista korostuvat erityisesti asia-
kaspalveluosaaminen ja sosiaaliset taidot, kyky analysoida ja kehittää omaa osaamis-
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taan ja mobiiliratkaisujen sekä toimitusten aikataulutuksen hallinta. Raportin ennus-
teen mukaan tulevaisuuden ammattikuljettajan työtä helpottavat automaatioratkai-
sut yleistyvät ja kuljettajan henkilökohtaisen vireystilan arviointijärjestelmät tulevat 
parantamaan liikenneturvallisuutta. (Leveälahti & Nieminen 2018, 8, 89, 113, 118.) 
Pylkkönen, Tolvanen, Hublin, Kaartinen, Karhula, Puttonen, Sihvola ja Sallinen (2018) 
selvittivät Työterveyslaitoksen ja Jyväskylän yliopiston tutkimuksessa, vähentääkö vi-
reyskoulutus ammattikuljettajan työväsymystä. Tuloksena oli, että pelkkä vireyskou-
lutus ei vähennä ammattikuljettajan väsymystä työssä tai virkistä kuljettajaa missään 
työvuorossa. Parhaiten vuorotyön vireyttä ja siitä palautumista sekä työn ja muun 
elämän yhteensovittamista voidaan edistää hyvän, terveyttä tukevan, työaikasuun-
nittelun avulla. (Pylkkönen ym. 2018, 312.) 
4.2.2 Aikataulujen sekä ajo- ja lepoaikasäädösten vaikutuksia 
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin (1.1.2019 alkaen Liikenne- ja viestintävirasto Tra-
ficom) teetättämässä selvityksessä kysyttiin tavaraliikenteen ammattikuljettajilta ja 
kuljetusyrityksiltä ajo- ja lepoaikasäädösten vaikutuksista liikenneturvallisuuteen, kul-
jettajien työoloihin ja ammattiin sekä ajo- ja lepoaikoihin. Pelkästään kuljetusyrityk-
siltä kysyttiin lisäksi vaikutuksia kuljetusyritysten kilpailukykyyn. Lisäksi molemmilta 
ryhmiltä kysyttiin ajo- ja lepoaikasäädösten valvontaan, tuntemiseen ja noudattami-
seen liittyviä asioita. (Salanne, Rönkkö, Tikkanen & Perttula 2013, 1.) 
Kyselyyn vastanneet arvioivat, ettei ajo- ja lepoaikasäädöksillä sekä niiden valvon-
nalla ole vaikutusta liikenneturvallisuuteen tai liikennevahinkojen määrään. Suurin 
osa kuljettajista ja yrityksistä arvioi säädösten vähentävän kuljettajan ammatin hou-
kuttelevuutta ja lisäävän pysäköinti-, tauko- ja lepopaikkojen tarvetta. (Salanne ym. 
2013, 36.) Myös ajoaikojen ja taukojen joustomahdollisuuksia työajan sisällä pidettiin 
riittämättöminä (mts. 21). Ajo- ja leposäädösten tuntemista kuljettajien keskuudessa 
pidettiin hyvänä, kun taas asiakkaiden koettiin tuntevan ne huonosti. Yrityksistä kol-
masosa ei nähnyt säädöksiä positiivisena asiana. Lähes puolet yrityksistä valvoo kul-
jettajiensa säädösten noudattamista viikoittain. (Salanne ym. 2013, 26−29.) 
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Yritysten vastauksissa säädöksillä katsottiin olevan taloudellista ajotapaa heikentävä 
vaikutus ajonopeuden lisääntymisen myötä. Säädösten todettiin myös lisäävän kulje-
tustehtävien jälkeen tapahtuvia ylimääräisiä järjestelyitä ajoajan loppumisen vuoksi. 
Yritykset kokivat myös kuljettajia enemmän säädöksillä olevan kielteisiä vaikutuksia 
kuljettajien työturvallisuuteen, työssä jaksamiseen sekä vapaa-ajan ja kodissa olon 
määrään. Yritykset arvioivat säädösten lisäävän henkilöstö- ja kuljetuskustannuksia, 
vähentävän kuljetusten tehokkuutta ja täsmällisyyttä sekä liiketoiminnan kannatta-
vuutta ja suomalaisten kuljetusyritysten kilpailukykyä kotimaan markkinoilla. Myös 
työvoiman tarpeen arvioitiin lisääntyvän. (Salanne ym. 2013, 36.) 
Kuljettajat kokivat, että ajo- ja lepoaikasäädösten noudattamista vaikeuttivat kulje-
tusten aikataulupaineet, ongelmat lastauksessa ja purussa, lastaus- ja purkuaikojen 
noudattaminen, lastin saannin myöhästyminen sekä tavaran vastaanottoon ja luovut-
tamiseen liittyvät ongelmat ja ajojärjestelyn, työnjohdon tai asiakkaiden vaatimukset 
(Salanne ym. 2013, 31). Ympäristöön liittyvistä tekijöistä säädösten noudattamista 
vaikeuttivat tieverkon talvihoidon puutteet ja tieverkon kunto, sää- ja keliolosuhteet 
sekä pysäköinti-, tauko- ja lepopaikkojen vähäisyys. Tietojärjestelmien toimimatto-
muuden, kuljetusasiakirjojen puutteellisuuden, teknisten tekijöiden, liikenneinfra-
struktuurin rajoitusten, onnettomuustilanteiden tai kuljettajien henkilökohtaisten 
asioiden ei katsottu juurikaan vaikeuttaneen säädösten noudattamista. (Mts. 31-34.) 
Ajo- ja lepoaikasäädöksillä ja niiden valvonnalla ei kuljettajien enemmistön arvion 
mukaan ollut vaikutusta työturvallisuuteen, omaan vireystilaan tai kykyyn ennakoida 
vaaratilanteita, huomioida ajokeliä tai liikenneympäristöä (Salanne ym. 2013, 12). 
Puolet vastanneista kuljettajista arvioi säädösten lisänneen kokemaansa stressiä 
(mts. 19). Suurin osa arvioi ruokapaikan valinnan mahdollisuuden vähentyneen sää-
dösten johdosta. Mahdollisen vuorokautisen ajoajan ja taukojen jouston lisäämisen 
arvioitiin lisäävän taloudellista ajotapaa ja aikataulussa pysymistä sekä vähentävän 
omaa kiirettä ja koettua stressiä. Säädökset koettiin kuljettajien parissa pääosin posi-
tiivisena asiana. Seuraamuksia kuljettajille ajo- ja lepoaikasäädösten noudattamatta 
jättämisestä oli määrätty eniten ajoajan ylittämisestä, taukojen noudattamatta jättä-
misestä ja liian lyhyestä vuorokausilevosta. (Salanne ym. 2013, 20−30.) 
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Tutkimuksessaan, Tuhansia töitä, valvottuja öitä, Aho (2019) totesi ammattikuljetta-
jien joutuvan toimimaan ajallisten ristipaineiden keskellä. Tätä edesauttaa teollisuu-
den tuotantotapojen muutokset Just-In-Time -tuotantomallia suosien, asiakkaiden 
tiukat aikataulut ja logistiikkaprosessien tehokkuuden maksimointi. Tutkimuksen mu-
kaan kuljettajat joutuvat työssään ristiriitoihin, minkä aiheuttavat ajo- ja lepoaikoja 
sekä työaikaa määrittävä lainsäädäntö sekä kuljetusasiakkaiden palvelemiseen perus-
tuva logistiikan rytmi. Tutkimuksessa todettiin ammattikuljettajien joutuvan huoleh-
timaan koko ajan ajasta ja sen käytöstä sekä kohdentamisesta. Kuljettajat pyrkivät 
sovittamaan ristiriitoja lastaamalla ja purkamalla tauoillaan, etteivät sekoittaisi kulje-
tusketjun jouhevuutta ja asiakkaiden aikatauluja. Myös tässä tutkimuksessa korostet-
tiin kuljettajien halua ajo- ja lepoaikasäädösten joustoon. (Aho 2019, 85−87, 94.) 
4.2.3 Palkitseminen 
Kuljetusalalla palkitseminen ei ole kovin yleistä. Palkitsemisjärjestelmien käyttö on 
harvinaista eikä aineettomia palkitsemisen muotoja mielletä palkitsemiseksi. Rahalla 
palkitseminen koetaan kalliiksi ja hankalaksi toteuttaa oikeudenmukaisesti, varsinkin 
tavaraliikennepuolen yrityksissä. (Rinne 2012, 5.) Tutkimuksessaan, Palkitseminen 
kuljetusalalla, Rinne (2012) selvitti haastattelujen avulla alan yritysten suosivan käy-
tetyimpänä palkitsemiskeinona joustavuutta työvuorosuunnittelussa. Yritykset koros-
tivat halukkuuttaan ja mahdollisuuttaan järjestellä työvuorot siten, että kuljettajat 
saavat vapaata pyytäessään ja tarvitessaan. Tosin osa yrityksistä ei mieltänyt jousta-
vuutta työvuoroissa palkitsemiseksi. Muina alan palkitsemiskeinoina tutkimuksessa 
lueteltiin panostus tehokkaaseen työvuorosuunnitteluun, työvaatteet, säännölliset 
yhteiset palaverit/illanvietot/virkistystoiminta, mahdollisuus uralla etenemiseen, hy-
väkuntoinen kalusto sekä imago ja positiivinen yrityskuva. Myös mahdollisuutta 
edetä työtehtävään, missä on kuljettajan työtä paremmat edut tai muuhunkin kuin 
ajamiseen, kerrottiin käytettävän palkitsemiskeinona. Lisäksi keinoiksi lueteltiin ura-
koitu palkka, systemaattisesti työstä annettava palaute, kuljettajien koulutukseen pa-
nostaminen, kuljettajan mahdollisuus vaikuttaa omaan työhön liittyvään päätöksen-
tekoon ja näkymätön palkitseminen, kuten oman auton peseminen yrityksen hallissa 
tai omien tavaroiden säilyttäminen yrityksen varastotiloissa. (Mts. 57−58.) 
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4.2.4 Työterveyshuollon rooli 
Ammattikuljettajan ajoterveyden arviointiin ei ole järjestetty viranomaisten taholta 
asiantuntijalääkärijärjestelmää. Laki liikenteen palveluista (L 320/2017) ei edes tunne 
tieliikenteen lääkäriä, vaan lain V osan, viranomaiset ja valvonta, 3 luvussa – Liiken-
teen lääkärijärjestelmä, puhutaan vain rautatie-, merimies- ja ilmailulääkärin hyväk-
symisestä (L 320/2017, 204 §−207 §). Kuljettajien ajoterveyden arviointi tapahtuu 
yleisesti muiden terveystarkastusten ja hoitokäyntien yhteydessä ollen näin kuljetta-
jien itsensä, heidän työnantajiensa ja terveydenhuoltojärjestelmän tai työterveys-
huollon asiana. Työterveyshuollon järjestämisessä ja toteuttamisessa on vielä run-
saasti haasteita. Kaikilla tieliikenteessä toimivilla ammattikuljettajilla ei ole toimivaa 
työterveyshuoltoa. (Latvala 2018, 18.) 
Työterveyslaitoksen julkaisemassa oppaassa maantieliikenteen ammattikuljettajien 
työterveyshuollon suunnitteluun ja toteutukseen, todettiin kuljettajien työn liikku-
vuuden ja epäsäännöllisyyden sekä alan mikroyritysten suuren määrän heikentävän 
työterveyshuollon palveluiden käyttömahdollisuuksia. Työterveyshuolto on usein jär-
jestetty vain nimellisesti eivätkä työterveyshuollon palvelut ja toimintamallit kohtaa 
kuljetusyritysten ja kuljettajien tarpeita. (Kärmeniemi ym. 2009, 20−21.) 
Kuljetusyrittäjät kuntoon -selvityksen mukaan osa kuljetusyrittäjistä koki, etteivät he 
tiedä tarpeeksi työterveyshuollon toiminnasta ja tarjonnasta. He tiesivät työsuojelu-
piirin kautta velvollisuudestaan järjestää työterveyshuolto palkatuille työtekijöilleen, 
mutta eivät juurikaan muuta. Itselleen kuljetusyrittäjät eivät yleensä olleet työter-
veyshuoltoa hankkineet. Työterveyteen suhtautuminen oli osittain kriittistä sen kal-
leuden ja työterveysyksiköiden kuljetusalan toimintaan sopimattomien aukioloaiko-
jen vuoksi. (Visuri ym. 2011, 24−26.) Kuljetusyrittäjien mielestä työterveyshuollon 
järjestämisen, säännöllisten työterveystarkastusten sekä työpaikkaselvitysten ja oh-
jausten lisäksi tulisi kiinnittää huomiota myös sairauspoissaolojen seurantaan. Yrittä-
jät kaipasivat työterveyshuollon asiantuntijoiden tukea erityisesti varhaisen tuen 
malliin ja yritysten työolojen sekä henkilöstön hyvinvoinnin seuraamiseen. (Mts. 4.) 
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4.3 Vaikuttajina alan toimintatavat ja kulttuuri 
Kuljettajan työn luonne on muokannut alan toimintakulttuuria. Automiehisyys on pe-
räisin länsimaisen kulttuurin ajattelutavasta auton olevan itsenäisyyden, voiman ja 
miehisen kyvykkyyden symboli. Ammattikuljettajan työ on mielletty vaarallisena ja 
vastuullisena sekä vauhtia ja onnettomuusriskejä sisältävänä, mikä on korostanut 
työn kiehtovuutta ja miehisyyttä. Lisäksi automiehisyyttä on lisännyt automiesten 
maine naisten keskuudessa. Alan kulttuuria on leimannut yhteisöllisyys muiden kul-
jettajien kanssa, mitä ajokokemusten ja työssä sattuneiden tapahtumien jakaminen 
kahviloissa ja linja-auto- sekä tavara-asemilla ovat vahvistaneet. Autonkuljettajien 
ammatti-identiteetti on muovautunut sekä yksilöllisyyden että yhteisöllisyyden 
kautta. Alan ammatti-identiteetti on ollut vahvaa ja alan arvostus on näkynyt kuljet-
tajien vaatetuksessa sekä apumiesten ja rahastajien apuna olemisessa. Toisaalta jo 
1960-luvulta on ollut näkyvissä, varsinkin rahtiliikenteen työnantajien kohdalla, halu 
tehdä kuljettajan kanssa urakka- ja reissupalkkasopimuksia. Nämä ovat näkyneet työ-
aikalain rikkomisina sekä ylinopeuksina ja ylikuormina. Autonkuljettaja taas on koke-
nut hyötyvänsä joustavista työajoista ja pitkistä vapaista. Alalla on ollut näkyvissä kul-
jettajien suosimisjärjestelmä eli kuljettajat on arvotettu jakamalla työvuoroja, kalus-
toa ja työtehtäviä sen mukaan, millä tasolla he ovat olleet työnantajansa arvojärjes-
tyksessä. 1990-luvun lopulta lähtien on ollut nähtävissä työn jatkuva muutos teknolo-
gian kehittymisen ja tehokkaampien materiaalivirtojen organisoinnin vuoksi. Kuljetta-
minen on alettu nähdä yhtenä osana koko logistiikkaketjua, minkä on omalta osal-
taan koettu kaventaneen kuljettajan autonomiaa ja vapautta sekä luovuutta ja tuo-
neen mukanaan kuljettajan erityisosaamisen tarvetta. (Bergholm 1999, 371−388.) 
Bergholmin (1999) kanssa samoilla linjoilla kuljettajan työn muuttumisesta, ja siitä 
johtuvasta työn autonomisen aseman vaihtumisesta kontrolloituun ja erilaisin val-
vontalaittein seurattuun rooliin, oli myös Aho (2019). Syiksi Aho (2019, 88) määritteli 
alan toimintaympäristön muuttumisen tiekuljetusalan vapauttamisen sekä kuljetus-
asiakkaiden tuotanto-, logistiikka- ja kuljetusprosessien tehostamisen myötä. Tiekul-
jetusalan vapauttamisen koettiin tuoneen mukanaan taloudellisen kilpailun lisäänty-
misen, kasvattaneen alle tulevien yritysten määrää ja työvoiman hyväksikäyttöä sekä 
huonontaneen kuljettajien työskentelyolosuhteita ja laskeneen niin ammatin kuin 
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myös ammatillisen pätevyyden arvostusta. Myös liikenneturvallisuuden katsottiin 
heikentyneen, ja kuljettajiin, kalustoon sekä tavaroihin kohdistuvan valvontakontrol-
lin lisääntyneen. Tutkimuksen mukaan vaikutti siltä, että ammattikuljettaja koki me-
nettäneensä lähes kokonaan asemansa itsenäisenä työnjohdon kontrolloimattomissa 
työskentelevänä miehenä. Kuljettaja koki toimivansa yhä enemmän muiden käskyjen, 
tietojen ja vaatimusten mukaan. (Mts. 87−99.) 
Taloudelliseen tehokkuuteen pyrkiminen nopeiden ja täsmällisten kuljetusten muo-
dossa sekä alan kuljetusyrittäjien välinen kova kilpailu ovat lisänneet ajo- ja lepoaika-
rikkomuksia ja ylikuormia sekä nostaneet ajonopeuksia. Kokoaikainen kiire ja sen li-
sääntyminen vaikuttavat liikenneturvallisuutta alentavasti. (Salanne ym. 2006, 
21−22.) Tavaraliikenteen kuljetusketjun osapuolilta puuttuu liikenneturvallisuusjoh-
tamisen osa-alue lähes kokonaan. Liikenneturvallisuus ja sen kehittäminen ovat kir-
jattuna harvoin osana kuljetusketjun eri osapuolten strategista suunnittelua. (Tapio, 
Lehtinen, Sirkiä, Peltoja & Hautala 2005, 30−31, 46.) 
Ammattikuljettajien toimintakulttuuriin kuuluu työhön sitoutuminen ja ammattiyl-
peys siitä, että työt tulee saada tehtyä, vaikka tauoista luopumalla ja kiireen kanssa 
urakalla toimimalla. Jäteautonkuljettajille suunnatun kyselytutkimuksen mukaan kul-
jettajat tekivät kaikkensa saadakseen tehtyä työnsä työvuoronsa aikana, vaikka heillä 
oli lupa jättää jäteastia tyhjentämättä oman turvallisuutensa vuoksi (Perttula ym. 
2016, 50−51). Samankaltaisiin tuloksiin työhön sitoutumisesta päätyi myös Aho 
(2019) omassa tutkimuksessaan, missä ammattikuljettajat halusivat pitää sekä isän-
nän että asiakkaan tyytyväisinä pysymällä aikataulussa, vaikka omista tauoistaan luo-
pumalla ja itsenäisesti tienpäällä kohtaamiensa ongelmien ratkaisemisella (mts. 88). 
Työterveyslaitoksen julkaiseman Työturvallisuuden ja työhyvinvoinnin edistäminen 
jätteenkuljetuksissa -hankkeen loppuraportin mukaan, tutkimukseen haastatellut esi-
miehet toivoivat kuljettajien raportoivan vaaratilanteista ja riskeistä aktiivisemmin. 
Keskeisimpinä haasteina nähtiin turvallisuusasioiden käytäntöön vieminen ja vaikeus 
saada kuljettajat ajattelemaan sekä ymmärtämään turvallisuuden tärkeys. Noin puo-
let kuljettajista koki, ettei turvallisuushavaintoilmoitus johda toimenpiteisiin, koska 
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niin on käynyt aiemminkin. Tämän kerrottiin olevan suurin syy vaaratilanneilmoituk-
sen tekemättä jättämiseen. Suurin osa kuljettajista oli sitä mieltä, että esimiestyö ja 
turvallisuustoiminta on huomioitu omalla työpaikalla. Lisäksi he kokivat, että työnan-
tajan vaikutusmahdollisuudet asiakkaiden jäteastioiden kuntoon ja sijoitteluun ovat 
rajalliset. Tutkimuksessa ilmenneet asiat kertovat, että jokaisen toiminnassa olevan 
panos ja yhteistyön kehittäminen eri toimijoiden välillä ovat tärkeitä asioita ammatti-
kuljettajien työturvallisuuden edistämiseksi. (Perttula ym. 2016, 21−22, 26−27, 53.) 
5 Johtopäätökset 
5.1 Ajokunto ja ajoterveys ovat yhteinen asia 
Koska työkyky on työn ja ihmisen voimavarojen välinen suhde, tulee niiden olla tasa-
painossa, jotta ammattikuljettaja jaksaa ja kykenee suoriutumaan raskaasta ja vaati-
vasta työstään turvallisesti. Tätä tasapainoa horjuttavat useat tekijät, kuten osin alan 
luonteesta ja työn suunnittelusta johtuvat epäsäännölliset ja pitkät työvuorot usein 
öiseen aikaan sekä työn fyysinen ja psyykkinen kuormitus. Suuri osa ammattikuljetta-
jista nukkuu ja syö huonosti sekä liikkuu liian vähän. Lisäksi ylipaino ja keskivartaloli-
havuus, uniapnea, sydän- ja verisuonisairaudet ja tuki- ja liikuntaelinvaivat ovat ver-
rattain yleisiä. Työn kuormitus jatkuvan kiireen keskiössä ei myöskään ole omiaan li-
säämään työkykyä. Myös työrytmin ja työn ulkopuolisen elämän yhteensovittaminen 
on haastavaa. Lisäksi alalla vallitsee yhä edelleen maskuliininen äijäkulttuuri, mihin 
eivät kuulu terveelliset elintavat ja omasta terveydestään huolehtiminen. 
Organisaatioiden olisi kartoitettava säännöllisesti kuljettajien työterveysriskejä sekä 
järjestettävä kuljettajille koulutusta ja henkilökohtaista neuvontaa alan keskeisistä 
terveydellisistä riskitekijöistä ja elintapoihin liittyvistä ongelmista. Kuljettajia olisi mo-
tivoitava omaksumaan ja ylläpitämään terveellisen käyttäytymisen malleja ja otta-
maan vastuuta omasta terveyskäyttäytymisestään. Työnantajien olisi pyrittävä orga-
nisoimaan työt ja työympäristö terveellisiä valintoja kannustaviin ja tukeviin toimin-
tamalleihin. Lisäksi työnantajan olisi otettava huomioon kuljettajien käyttäytymis- ja 
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asennemuutosten sekä terveellisten vaihtoehtojen valitsemisen ja noudattamisen 
aktiivinen ja näkyvä tukeminen. Kuljettajien tulisi itse saada osallistua työkykyä ylläpi-
tävien toimien suunnitteluun, toteutukseen ja arviointiin. Työpaikkaterveyttä tulisi 
edistää arvioimalla ja tarkastelemalla työn vaikutuksia työterveysongelmiin sekä sai-
rauspoissaoloihin. (Parempaa työterveyttä maantieliikenteessä 2009, 2−3.) 
Ammattiautoilijan työn fyysisiä kuormitustekijöitä, kuten istumista ja staattista lihas-
työtä sekä pitkittyneitä huonoja asentoja ja ergonomian ongelmia, tulisi ennaltaeh-
käistä riittävällä tauotuksella, terveys- ja taukoliikunnalla, ergonomisen ajoasennon 
säätämisellä sekä oikeanlaisilla nostoasennoilla (Heikkinen & Manninen 2018, liite 4). 
Jakeluautonkuljettajan työ ohjaamon ulkopuolella koostuu monesta erilaisesta fyysi-
sestä työsuorituksesta, mitkä voivat johtaa monenlaisiin poikkeamiin, jos turvalli-
suusasioita ei huomioida. Reiman (2013) korosti kuljettajilla olevan vastuun suorittaa 
työnsä oikeilla varusteilla turvallisesti paikasta riippumatta, koska työnantajilla ei ole 
mahdollisuutta seurata ja valvoa heidän työturvallisuuttaan ja toimiaan eri työympä-
ristöissä. (Reiman 2013, 65−66.) Kärmeniemi ja muut (2012) totesivat kuljettajien tar-
vitsevan tietoa turvallisista ja ergonomisista työtavoista. Kuljettajan oman osuuden 
lisäksi myös työn johtamisella on tärkeä merkitys. Kuljettajan työpäivä tulisi jakaa 
työtehtäviin ja arvioida eri työvaiheiden riskejä erikseen. Kuljettajan kanssa tulisi 
myös käydä läpi eri työvaiheet tunnistaen niiden riskitekijät sekä kartoittaa vaarati-
lanteet ja -paikat. Tutkimuksessa nimettiin arvioitaviksi työvaiheiksi ajoneuvoon me-
neminen ja poistuminen, ajoergonomia, lisälaitteiden turvallinen käyttäminen, työ-
ympäristön huomioiminen tavarankäsittelyn yhteydessä ja taakkojen käsittelyn ergo-
nomia apulaitteineen. Ajoergonomiassa nimettiin huomioitaviksi asioiksi oikean ajo-
asennon ja istuimen lisäksi myös muu ohjaamoergonomia, kuten päätelaitteiden si-
joittelu ja valaistus. Myös huonoihin työasentoihin ja taakkojen nostamiseen tulisi 
kiinnittää huomiota selkävaivojen ehkäisemiseksi. (Kärmeniemi ym. 2012, 19−32.) 
Reiman (2013) korosti työn johtamisen vahvaa roolia kuljettajan työturvallisuuden 
takaamisessa. Työnantajat keskeisinä päättäjinä ovat vastuussa kuljettajan turvalli-
suudesta, turvallisista työympäristöistä, työn suunnittelusta ja järjestelyistä siten, 
että kuljettajien tapaturmat vältetään kokonaan tai ainakin ne saadaan vähenty-
mään. Turvallisuusyhteistyön tulisi ulottua myös mahdollisten muiden osapuolten 
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hallinnoimiin pihoihin sekä tiloihin. Sekä työnantajien että asiakkaiden olisi varmis-
tettava, että kuljettajien työympäristöt ovat turvallisia. Jokainen osapuoli on vas-
tuussa kuljettajien työturvallisuusasioiden jatkuvasta ja kokonaisvaltaisesta hallin-
nasta. Muun muassa erilaisten ohjaamon ulkopuolella työskentelyssä käytettävien 
työvälineiden kehittämiseen sekä suunnitteluun tulisi osallistua kaikkien sidosryh-
mien, kuten työnantajien, kuljettajien, asiakkaiden, työvälineiden valmistajien ja toi-
mittajien. Reiman (2013) myös painotti, että pienillä kuljetusyrityksillä ei useinkaan 
ole riittävästi tietoa suunnitella ja hallita työturvallisuusasioita ja kuljettajien työoloja 
ohjaamon ulkopuolella, joten ohjeita ja määräyksiä laativien viranomaisten tulee si-
sällyttää ne osaksi valtakunnallista pitkänajan päätöksentekoa ja tukea näin toimil-
laan alan mikroyrityksiä. (Reiman 2013, 65−66.) 
Liikenne- ja viestintävirasto Traficom suosittelee ajoterveyden arviointiohjeissaan 
terveydenhuollon ammattilaisille (2019), että kokonaisarvio ammattikuljettajien ajo-
terveydestä tehtäisiin liikennelääketieteeseen perehtyneen lääkärin toimesta pidem-
piaikaisen hoitosuhteen perusteella − tai työterveyshuollossa silloin, kun kuljettaja 
kuuluu työterveyshuollon piiriin (Ajoterveyden arviointiohjeet terveydenhuollon am-
mattilaisille 2019, 6, 15). Alalle olisi kehitettävä liikennelääkärijärjestelmä, jonka pa-
rissa olevat hoitaisivat kaikki ammattiliikenteen ajokorttitarkastukset. Lisäksi ajokort-
titarkastuksissa tulisi huomioida myös kuljettajien yleisterveys, sillä suurin osa alan 
yrittäjistä ei ole työterveyshuollon piirissä. (Visuri ym. 2011, 39, 5.) 
Keskeisiä kuljettajien työhyvinvoinnin edistämisen keinoja ovat taukojen parempi 
hyödynnettävyys levon ja elpymisen kannalta, yötyön vähentäminen työaikajärjeste-
lyin sekä kuljettajan omien elintapojen korjaaminen lisäämällä liikuntaa ja syömällä 
terveellisemmin. Myös sairauksien varhainen tunnistaminen ja hoitaminen työter-
veyshuoltopalvelujen avulla edistäisi kuljettajien työkykyä. (Visuri ym. 2011, 2.) 
Ammattikuljettajille olisi tärkeää saada tukea ja kannustusta elintapojen muutokseen 
koko yhteisöltä (Kärmeniemi ym. 2009, 17). Varsinkin yrittäjäkuljettajat tarvitsisivat 
ulkopuolisen aktivoijan ja ryhmän vertaistuen liikunnasta innostumiseen ja sen jatku-
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miseen sekä tukitoimia kuntoutuksen ja työkykyä ylläpitävän toiminnan edistämi-
seen. Tukea tulisi saada työterveyshuollosta ja läheisiltä, kuten puolisolta, perheeltä 
ja ystäviltä. (Visuri ym. 2011, 5, 19.) 
5.2 Ennakoimisen työkaluna laaja työterveyshuolto  
Ammattikuljettajien työterveyshuolto pitää saada toimimaan, jolloin olisi edes peri-
aatteellinen mahdollisuus saada kattavaa tietoa kuljettajien terveydentilasta. Työter-
veyshuollon voidaan katsoa varhaisen puuttumisen ja ennaltaehkäisyn keinoin lisää-
vän merkittävästi ammattikuljettajien työ- ja ajoterveyttä sekä liikenne- ja työturvalli-
suutta. Ammattikuljettajien tulisi kuulua työterveyshuollon järjestämien säännöllisen 
terveystarkastusten piiriin, missä arvioitaisiin ja ennaltaehkäistäisiin ajoterveyteen 
vaikuttavia riskitekijöitä ja sairauksia. Kuljettajan riskit tulisi arvioida hänen työtehtä-
viensä ja yksilöllisten riskitekijöiden mukaan, että niihin voisi puuttua mahdollisim-
man varhain. Varhaisen puuttumisen malli auttaa työnantajaa tarttumaan työkyvyn 
ongelmiin ajoissa. Mallin tulee olla työpaikan omasta kulttuurista lähtevä ja se luo-
daan yhdessä työterveyshuollon, työnantajan ja työntekijöiden edustajien kanssa. 
Näin totesivat Kärmeniemi ja muut (2009) ja suosittelivat vahvasti riskien arviointiin 
ja hallintaan perustuvan ennaltaehkäisevän terveystarkastusmallin käyttöä. Määräai-
kaistarkastuksia suositellaan tehtäväksi vähintään viiden vuoden välein ja yli 40 vuoti-
aille sekä kohonneen yksilöllisen riskin kuljettajille tiheämmin. (Kärmeniemi ym. 
2009, 28−32, 59−60.) 
Myös Huhta ja muut (2016) totesivat ammattikuljettajien työterveyshuollossa olevan 
vielä kehittämistä. Ammattikuljettajien uniapnean systemaattista seulontaa tulisi 
tehdä kuljettajien terveyden, työturvallisuuden ja yleisen liikenneturvallisuuden 
vuoksi sekä työhöntulo- että määräaikaistarkastuksissa. Työterveyshuollossa pitäisi 
olla valmiudet kuljettajien päiväaikaisen vireyden testaamiseen. Lisäksi kuljettajien 
lihominen olisi saatava pysähtymään. (Huhta ym. 2016, 8, 31−32.) 
Visuri ja muut (2011) painottivat, että myös kuljetusalan yksinyrittäjät ja mikroyrityk-
set tulisi saada osallisiksi työterveyshuollon palveluista. Varsinkin alalla aloittavien 
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pienyritysten pitäisi saada työterveyshuollon seulontapalvelut Kelan kokonaan ra-
hoittamana. Alalle kaivataan toimialakohtaisia työterveyshuoltoyksiköitä, jotka ym-
märtävät kokonaisvaltaisemmin kuljetusalan erityispiirteet ja tuen sekä neuvonnan 
tarpeet. Työterveyshuollon ja terveystarkastusten sekä laboratoriokokeiden ja lääkä-
riaikojen pitäisi olla toimintatavoiltaan joustavia ja alan toimintaa mahdollistavia 
muun muassa aukioloaikojen suhteen. (Visuri ym. 2011, 38−39.) Työterveyshuollon 
palveluiden pitäisi olla saatavilla myös kuljettajan ollessa kaukana työnantajayrityk-
sensä toimipaikalta (Hege ym. 2019, 12.) 
Kärmeniemi ja muut (2009) korostivat työterveyshuollon asiantuntijan ja tiedon tuot-
tajan roolia. Kuljetusyrityksille ja kuljettajille tulisi antaa neuvontaa, tietoa ja ohjausta 
erityisesti ravitsemukseen, liikuntaan ja ergonomiaan. Ravitsemusneuvonnalla opas-
tettaisiin terveellisiin ruokailutottumuksiin, edistäen kuljettajien työvireyttä ja eh-
käisten lihavuutta, tyypin 2 diabetesta sekä sydän- ja verisuonitautien kehittymistä. 
Liikuntaneuvonnan avulla kannustettaisiin ammattikuljettajia liikkumaan ja pyrittäi-
siin löytämään sellaisia liikuntamuotoja, joita kuljettajan on mahdollista suorittaa töi-
den ja arjen keskellä. Liikuntaneuvonnalla tuettaisiin myös yritysten ja työnantajan 
valmiuksia panostaa kuljettajan terveyttä edistävään liikuntaan ja liikuntapalvelujen 
hankkimiseen. Ergonomiaohjauksella pyrittäisiin ehkäisemään työtapaturmia ja hai-
tallista fyysistä sekä kognitiivista kuormittumista. Lisäksi olisi tärkeää kiinnittää huo-
miota ajoergonomiaan, työtapoihin ja työliikkeisiin, työasentoihin ja nostoihin sekä 
nostoapuvälineiden käyttöön, tietoteknisten laitteiden käyttöön ja sijoitteluun ohjaa-
moissa sekä valaistukseen. Ergonomiaohjaus tulisi liittää kiinteäksi osaksi yritysten 
työterveys- ja työsuojelutoimintaa. Tärkeä osa työterveyshuollon työtä on myös am-
mattikuljettajan työaikoihin liittyvä ohjaus ja neuvonta. Terveystarkastusten ja oh-
jausten tukena tulisi käyttää yhdessä kuljettajan kanssa laadittua yksilöllistä työter-
veyssuunnitelmaa, johon kirjattaisiin työturvallisuuteen, terveyteen sekä työ- ja toi-
mintakykyyn vaikuttavat työhön, elintapoihin, terveydentilaan ja elämäntilanteeseen 
liittyvät asiat, sovitut toimenpiteet ja tavoitteet. (Kärmeniemi ym. 2009, 44−57.) 
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5.3 Lisää jaksamista ja työvireyttä hyvällä työvuorosuunnittelulla 
Aho (2019) painotti olevansa vakuuttunut siitä, että parhaiten ammattikuljettajien 
työhyvinvointia voidaan edistää vaikuttamalla työn organisointiin ja työkäytäntöihin. 
Kuljetusaikataulujen väljentäminen, eli purku- ja lastauspaikkojen määrän karsimi-
nen, laskevat tavaraliikenteen kuljettajan työn henkistä ja fyysistä kuormitusta. Pel-
kät kuljetusyrityksissä tapahtuvat työn järjestelyt eivät riitä, vaan tarvitaan laajempaa 
koko logistiikkaketjujen, tuotannon, palveluiden ja kulutuksen tarkastelua. Tarvittai-
siin laajamittaista kaikkien ihmisten ajattelu- ja toimintatavan muutosta muun mu-
assa kulutuskäytäntöjen järjestämiseen. Mikäli halutaan tavaran olevan kaupassa ai-
kaisin aamulla, on ammattikuljettajan tehtävä töitä yöllä. Ajo- ja lepoaikojen jous-
toon Aho (2019) suhtautui hiukan epäillen. Hän arvioi vaarana olevan, että joustoa 
käytettäisiin vain työnantajan ja asiakkaiden tarpeisiin, jolloin ajatus kuljettajan tar-
peista levätä, kun väsyttää, ei toteutuisi. (Aho 2019, 109−111.) 
Kuljetusalan palkitsemiskäytäntöjä selvittänyt Rinne (2012) päätyi samankaltaiseen 
lopputulokseen Ahon (2019) kanssa. Rinne (2012) korosti toimivan ja pitkäjänteisen 
työsuunnittelun muodostavan alan työsuhteen perustan, mille kuljettajan on hel-
pompi suunnitella muun elämän yhteensovittamista. Epävarmuus työvuoroista ja töi-
hin soitteleminen niitä kysellen heikentävät myös alan arvostusta ja houkuttele-
vuutta. (Rinne 2012, 74.) 
Työn organisoinnin ja aikatauluttamisen avulla saavutettava riittävä lepo lievittäisi 
kuljettajien työstressiä. Työaikajärjestelyihin olisi puututtava tehokkaammin kuljetta-
jan työ- ja perhe-elämän tasapainottamiseksi. Kuljettajan vapaapäiviin tulisi perhe-
elämän, sosiaalisten suhteiden, terveyden ylläpitämisen ja vapaa-ajan toimintojen li-
säksi jäädä aikaa myös laadukkaalle ja riittävälle unelle. Lisäksi vuorovaikutuksen ja 
tuen esimiesten ja työkavereiden taholta koettiin voivan alentaa stressiä. Kaukolii-
kenteen tavarankuljetusalalla on tapahtunut merkittäviä muutoksia kolmen viime 
vuosikymmenen aikana, kuten siirtyminen kohti JIT-toimituksia (Just-In-Time) eli oi-
kea-aikaisia toimituksia. Tämä on lisännyt työtehtäviin kohdistuvaa kiirettä lisäten 
kuljettajien stressituntemuksia. Kuljettajille voitaisiin opettaa stressihallintateknii-
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koita ja kouluttaa heitä terveyskäyttäytymiseen, kuten fyysisen aktiivisuuden lisäämi-
seen, parempaan ravitsemukseen, unen laadun parantamiseen ja päihteiden välttä-
miseen. (Hege ym. 2019, 12−13.) 
5.4 Täsmäkoulutusta jaksamiseen ja tulevaisuuteen 
Positiivinen vaikutus kuljettajien sairauspoissaoloihin saattaisi syntyä ottamalla kul-
jettajien jatkokoulutuksen aihepiiriksi ammattikuljettajien elintapojen, ergonomian ja 
ruokailun parantamisen. Laine (2017) korosti kuljetusalan yrityksillä olevan vastuun 
jatkokoulutusten sisältöjen miettimiseen ja siihen, että ne tukisivat yrityksen strate-
giaa. Lähtökohtana tulisi olla se, että kuljetusyrityksellä on strategia ja turvallisuus-
suunnitelma, jotka omalta osaltaan ohjaisivat koulutusten sisältöjä. Koulutukset eivät 
tue riittävästi yritysten turvallisuuskulttuurin parantumista. Koulutuskeskusten ja kul-
jetusyritysten tulisi yhdessä suunnitella koulutukset yrityksen tarpeiden mukaisesti. 
Alan yritysten tulisi tehdä yhteistyötä koulutusten suunnittelun ja toteuttamisen 
osalta myös keskenään. Lähtökohtana koulutusten valinnoille ei saisi olla vain niiden 
edullisuus. (Laine 2017, 47, 65−67.) 
Myös liikenne- ja logistiikka-alan osaamis- ja koulutustarpeiden kehitysnäkymiä -ra-
portissa painotettiin alan yritysten ja koulutuksen järjestäjien yhteistyötä, varsinkin 
kuljettajien jatkokoulutusten sisältöjen suunnittelussa. Kuljettajien osaamista ja kou-
luttamista tulisi suunnitella ennakoiden selkeissä viiden vuoden kokonaisuuksissa. 
Koulutus tulisi järjestää systemaattisesti ja olla kiinteä osa työelämää. Alan lyhyen ai-
kavälin osaamistarpeista tulisi huomioida erityisesti kuljetusalan esimiesten johta-
mis- ja esimiesosaamisen koulutustarve. Usein kuljettajasta ajojärjestelytyöhön siirty-
neeltä puuttuu esimiestyöhön tarvittavaa johtamisosaamista, paineensietokykyä ja 
tuotannon ohjaustaitoja. (Leveälahti & Nieminen 2018, 124−125, 240.) 
5.5 Turvallisuuskulttuuri osaksi toimintaa 
Logistiikka- ja kuljetusketjun liikenneturvallisuusasiat tulisi liittää osaksi yritysten joh-
tamisjärjestelmää ja ymmärtää liikenneturvallisuuden johtaminen yhtenä organisaa-
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tion johtamisen osana (Salanne ym. 2006, 21−22). Kuljetuksen tilaajan tulisi huomi-
oida myös kuljetusketjun liikenneturvallisuuslaatu osana kuljetusketjun koko laatua. 
Koko kuljetusketjun liikenneturvallisuutta tulisi johtaa tavoitteellisesti. (Tapio ym. 
2005, 46). Kuljetusyritysten liikenneturvallisuuskulttuuria tulisi mitata alan erityispiir-
teet huomioivilla mittareilla (Lajunen 2015, 7−8). 
Varsinkin pienet kuljetusyritykset tarvitsevat tukea ja tietoa turvallisuusjohtamiseen 
ja työturvallisuuden kehittämiseen. Hyvän turvallisuuskulttuurin tulee olla jokaisen 
yrityksessä työskentelevän tärkeimpiä arvoja ja turvallisen toiminnan, ymmärtämisen 
sekä sen kehittämisen jokaisen vastuulla. Kyse on koko työyhteisön turvallisuusasen-
teesta ja siitä, miten turvallisuus sekä kuljettajan terveys ja työkyky arvotetaan. Ris-
kienhallinnan ja yhteisten työympäristöjen kehittämisen tulee olla ennakoivaa, suun-
nitelmallista ja järjestelmällistä. (Kärmeniemi ym. 2012, 16−18.) 
5.6 Tukea verkkosovelluksista 
Tutkimusta tehdessä havaittiin, että kuljetusyritysten organisaation turvallisuusjohta-
miseen ja turvallisuuskulttuurin huomioimiseen ja parantamiseen on tuotettu hel-
posti käyttöön otettavia työkaluja. Euroopan työterveys- ja turvallisuusvirasto on Eu-
roopan unionin jäsenten työterveyttä ja työturvallisuutta kehittävä ja niistä tietoja 
keräävä sekä niihin työkaluja tuottava virasto. Se on laatinut vuorovaikutteisen ris-
kiarvioinnin verkkotyökalu OiRAn suomenkielisen version linja-autoliikenteeseen ja 
maanteiden tavaraliikenteeseen. OiRAn avulla työpaikoille voidaan tehdä riskienarvi-
ointi, joka sisältää työpaikan riskien tunnistamisen, korjaavien toimenpiteiden mää-
rittämisen sekä riskien raportoinnin ja seurannan. Avainasemassa on ensisijaisesti yri-
tyksen johto, mutta myös kuljettajien tulee sitoutua työturvallisuuden parantami-
seen omalla toiminnallaan. (Pienyrityksen riskien arviointi – OiRA n.d.) 
Toinen löydös tutkimuksessa oli tutkimuksen Effects of alertness management trai-
ning on sleepiness among long-haul truck drivers: A randomized controlled trial (va-
paasti suomennettuna: Vireyskoulutuksen vaikutukset kaukoliikenteen kuorma-au-
tonkuljettajien väsymykseen) tulosten pohjalta Työterveyslaitoksen yhdessä Lii-
kenne- ja viestintävirasto Traficomin ja Tukholman yliopiston kanssa kehittämä Vire-
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verkkosovellus. Sen avulla kuljetusyritykset voivat arvioida työvuorojen väsyttävyyttä 
ja kuljettajien väsymisriskiä. Vire-sovellus kertoo yleisellä tasolla eri työvuorojen pii-
levän uneliaisuuden riskeistä. (Pylkkönen ym. 2018; Pelkkä vireyskoulutus ei virkistä 
ammattikuljettajaa, tarvitaan myös hyvää vuorosuunnittelua 2018.) 
Kolmas tutkimuksen verkkotyökalu sovelluslöydös, jota kuljetusalalla voidaan hyö-
dyntää, on ASKI.fi-vastuullisuus. Se on maksuton riskienhallinnan sovellus, jonka 
avulla kuljetusyritys voi tunnistaa yrityksensä liiketoimintaan kohdistuvat uhat ja en-
nakoida niistä aiheutuvat riskit sekä laatia riskienhallintasuunnitelman. ASKI.fi -ris-
kienhallinta tukee Liikenne- ja viestintävirasto Traficomin vastuullisuusmalliajattelua. 
(Tervetuloa ASKI.fi-palveluun n.d.) 
6 Pohdinta 
Tutkimus tehtiin laadullisena tutkimuksena hakien, kuvailevan kirjallisuuskatsauksen 
menetelmin, vastausta tutkimusongelmaan: Organisaation ja työn johtamisen rooli 
ammattikuljettajan ajokunnon ja ajoterveyden ylläpitämisessä. 
Opinnäytetyössä etsittiin ratkaisua tutkimusongelmaan seuraavien tutkimuskysymys-
ten avulla: 
• Mitkä ovat ammattikuljettajan keskeiset erityisesti ajokuntoon ja ajotervey-
teen vaikuttavat tekijät? 
• Miten työn johtamisella on mahdollista tukea ammattikuljettajan ajokunnon 
ja ajoterveyden edistämistä sekä työkyvyn ylläpitämistä? 
• Miten alan toimintakulttuuri ja sosiaalinen ympäristö vaikuttavat ammattikul-
jettajan ajokuntoon, ajoterveyteen ja työkykyyn? 
 
Tutkimuksen tavoitteena oli kartoittaa ammattikuljettajan keskeisiä ajokuntoon ja 
ajoterveyden edistämiseen vaikuttavia tekijöitä. Lisäksi tavoitteena oli löytää vali-
tusta aineistosta tapoja ja toimenpiteitä, miten työn johtamisella voidaan lisätä ja tu-
kea kuljettajan itsestään huolehtimista sekä ajokunnon ylläpitoa – edistäen siten 
myös liikenneturvallisuutta. Päämääränä oli selvittää ja luoda kokonaiskuva aiheesta, 
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tarkastellen sitä myös alan yritysten turvallisuuskulttuurin ja alan toimintakulttuurin 
kautta, sekä nostaa esiin asioita, joihin jatkossa tulisi suunnata tutkimustoimintaa. 
Tutkimukseen valittiin 24 pääosin vuosien 2010−2020 aikana tuotettua, raportin liit-
teessä 1 luokiteltua, dokumenttia. Aineistosta 19 oli suomenkielisiä ja 5 englanninkie-
lisiä. Aineistoksi valikoitui opinnäytetöitä, pro gradu -tutkielmia, väitöskirjoja, alan 
hankkeissa tuotettuja materiaaleja sekä muita julkaisuja ja selvityksiä. 
6.1 Tulosten yhteenveto 
Organisaatio ja työn johtamisen käytänteet ovat merkittävässä roolissa ammattikul-
jettajien ajokunnon ja ajoterveyden ylläpitämisessä ja työkyvyn edistämisessä. Viita-
ten jo aiemmin raportissa esitettyyn Työkykytalo-malliin (Työkykytalo n.d.), neljäs, eli 
työn kerros, vaikuttaa kaikkiin muihin kerroksiin. Mikäli neljännessä kerroksessa ole-
vien toimijoiden toiminnalla, eli työn organisoimisella ja johtamisella, ei tueta ja 
mahdollisteta kuljettajan ajokunnosta huolehtimista, ajoterveyden ylläpitoa ja ter-
veellisiä elintapoja, tulee kuljettajan itse ponnistella paljon säilyttääkseen ensimmäi-
sen kerroksen terveytensä ja toimintakykynsä. Toisessa kerroksessa olevalla kuljetta-
jan koulutuksella ja oppimisella ei ole juuri merkitystä, mikäli työnantaja ei tarjoa kul-
jettajalle mahdollisuutta viedä opittuja asioita käytäntöön muuttamalla työn toimin-
tatapoja. Toimintatapoja muuttamalla mahdollistetaan myös uuden turvallisemman 
toimintakulttuurin muodostuminen, mikä omalta osaltaan vahvistaa työkykytalon 
kolmatta kerrosta, jossa ovat arvot, asenteet ja motivaatio. Alalla vallitsevan äijäkult-
tuurin asennemuutoksen läpiviemiseen ja alan toimintakulttuurin turvallisuushakui-
sempaan toimintaan vaaditaan kaikkien osapuolten halu ja vahva sitoutuminen. Ter-
veellisten elintapojen ja turvallisuuskulttuurin noudattaminen eivät estä ammattikul-
jettajan työn itsenäisyyden, riippumattomuuden ja alan sosiaalisen ympäristön yh-
teishengen toteutumista, vaan pikemminkin vahvistavat niitä. 
Ammattikuljettajan ajokunnostaan huolehtimiseen ja ajoterveyden ylläpitämiseen 
sekä terveellisiin elintapoihin kannustaminen edistävät myös liikenneturvallisuutta ja 
kuljettajien työurien pidentymistä. Pelkkä tukeminen ammattikuljettajan ajotervey-
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den ja ajokunnon ylläpitämiseen ei yksin riitä, vaan tarvitaan konkreettisia työnjoh-
dollisia toimenpiteitä. Näitä ovat hyvä työvuorosuunnittelu, työterveyspalvelujen 
saatavuuden ja laajuuden parantaminen sekä yrityskohtaiset täsmäkoulutukset. Kaik-
kein vahvimmaksi keinoksi tuloksissa nousi esiin työn ennakoiva suunnittelu ja orga-
nisointi, joka mahdollistaisi ammattikuljettajan työn ja muun elämän yhteensovitta-
misen ja vaikuttaisi myös kiireeseen. Avainasemassa työaikajärjestelyissä ovat kulje-
tusyritysten lisäksi koko logistinen ketju. Ammattikuljettajan ajokunnon ja ajotervey-
den ylläpitäminen tulee nähdä koko alan kaikkien osapuolten yhteisenä asiana. Tämä 
korostuu eritoten alan yrittäjien kohdalla, sillä kuljetusyrittäjä itse on usein myös kul-
jettajan roolissa − tarviten jopa työsuhteessa olevaa kuljettajaa enemmän tukea ja 
työnohjausta aikataulujen ja asiakkaiden ristipaineessa. 
Opinnäytetyöhön valikoituneen tutkimuksen tulos siitä, ettei uniapnealla olisi vaiku-
tusta varsinkaan pitkään alalla olleen kuljettajan vireystilaan, voi johtua ammattikul-
jettajan kyvystä kompensoida väsymystään, aliarvioida uneliaisuutensa tai vain kes-
tää keskivertoihmistä paremmin väsymystä (Huhta ym. 2016). Tämä saattaa toisaalta 
viitata alan toimintakulttuuriin, missä maskuliininen elämäntyyli ja korostus omasta 
jaksamisesta vähillä yöunilla tuntuvat olevan ”kovan työmiehen” mittoja. Toisaalta 
saattaa olla niinkin, että ne, jotka väsyvät eivätkä jaksa, vaihtavat kokonaan alalta 
pois – ”helpompiin hommiin”. Huolta tulosten perusteella aiheuttaa se, että maan-
teillämme on paljon ammattiliikenteen kuljettajia, joilla on hoitamaton uniapnea 
(Huhta ym. 2016). Onko pelko ajo-oikeuden ja sitä kautta ammatin menettämisestä 
syynä asian salaamiseen vai näkyykö asiassa työterveyshuollon toimimattomuus? 
Merkille pantavaa tulosten osalta oli, ettei liikenne- ja logistiikka-alan osaamis- ja 
koulutustarpeiden kehitysnäkymiä -raportissa (Leveälahti & Nieminen 2018) nostettu 
esiin ammattikuljettajan ajokunnon ja ajoterveyden tai työkyvyn ylläpidon osaamisen 
merkitystä – ei kuljettajan, työn johtamisen tai alan toiminnankaan näkökulmasta. 
Toinen huomionarvoinen seikka oli, että ammattikuljettajien ajokunto ja ajoterveys 
eivät olleet konkreettisesti esillä Traficomin vastuullisuusmallin tarkastelukohteissa. 
Kuljettajan osuutta mallissa edustivat taloudelliseen ajotapaan pyrkiminen ja ajoneu-
von kunnosta huolehtiminen. Odotin kuljettajan ajokunnon ja ajoterveyden olevan 
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todellisena huomioitavana osa-alueena myös Lajusen (2015) liikennealan turvalli-
suuskulttuurimatriisissa. Oletan niiden sisältyvän matriisissa arvioitaviin ajamista ja 
kuljettajia koskeviin turvallisuuskäytäntöihin, johdon ajoturvallisuuteen sitoutumi-
seen, työ- ja ajoaikatauluhin ja yrityksen turvallisuuskäytäntöihin. 
Tutkimustuloksista nousivat esiin myös alan yritysten strategian puuttuminen ja tur-
vallisuusjohtamiseen sisältyvän turvallisuuskulttuuri-käsitteen heikko käytännön ta-
son ymmärrys (Laine 2017). Lisäksi huomionarvoista oli, ettei liikenneturvallisuuden 
mielletty olevan osa yrityksen johtamisjärjestelmää ja koko kuljetusketjun laatua (Sa-
lanne ym. 2006; Tapio ym. 2005). 
6.2 Toteutuksen arviointi ja luotettavuustarkastelu 
Tutkimusasetelmaa mietittiin pitkään tutkimusongelman ja aiheen rajaamisen kan-
nalta käyden toimeksiantajan eli Liikenneturvan kanssa useita neuvonpitoja asiasta. 
Tutkimukselle oli selkeästi tarve, sillä alkupäätelmä siitä, ettei aikaisempia tutkimuk-
sia tutkitusta aiheesta tästä tarkastelunäkökulmasta ole kirjallisuuskatsauksen muo-
dossa tehty, osoittautui oikeaksi. Tutkimusta tehdessä huomasin, että tutkimuksia 
linja-auton- ja taksikuljettajien osalta on tehty Suomessa vähän. ”Rekkakantriroman-
tiikka” tuntuu puhutelleen tutkimuksentekijöitä huomattavasti enemmän. Toki alalla 
työskentelevien ammattikuljettajien osuus on suurin juuri tavaraliikennepuolella, 
mikä saattaa olla yksi selitys ilmiölle. Tutkimusaineistosta johtuen osa tutkimustulok-
sista painottui selkeäsi tavaraliikennepuolelle, mutta niitä voi soveltuvin osin käyttää 
myös henkilöliikennepuolella. 
Tein luotettavuustarkastelua koko tutkimuksen ajan sen jokaisessa vaiheessa. Pereh-
dyin tutkimuksen alussa syvällisesti eri tutkimusmenetelmiin oikean tutkimusmene-
telmän löytämiseksi. Aineistonkeruumenetelmät ja analyysimenetelmät valitsin siten, 
että ne tukivat tutkimusongelmaa ja valittua tutkimusmenetelmää, laadullisen tutki-




Saatoin myös tiedonhankinnan toteutuksen luotettavuustarkastelun piiriin hyvin var-
haisessa vaiheessa miettimällä, mistä ja mitä tietoa kelpuutan tutkimukseen. Hankin 
tietoa useista eri lähteistä monin eri hakusanoin. Mittasin aineiston luotettavuutta 
sillä, miten hyvin se pystyi vastaamaan tutkimuskysymyksiin, ja miten usein se nousi 
esiin eri hakupalvelimien kannoissa. Tarkastelin aineistoa myös sen mukaan, miten 
siinä viitattiin aiempiin tutkimuksiin. Analysoin tutkimusten osalta sekä aiemmat tut-
kimukset, joihin myöhemmässä tutkimuksessa viitattiin, että viimeisimmät eli uusim-
mat tutkimukset. Näin tarkasteltaessa varmistin, että opinnäytetyön tekijänä tulkitsin 
asioita muiden tutkimusten tekijöiden kanssa samalla tavalla, ja ettei tutkimusten 
tulkinnoissa esiintynyt ristiriitaisuuksia. Tarkastelin tutkimustuloksia ja ratkaisuja yh-
distämällä eri dokumenteista tehdyt löydökset ja vertaamalla niitä keskenään sekä 
varmistamalla useaan otteeseen valitusta aineistosta niiden pysyvyyden, pätevyyden 
ja yhteneväisyyden. Lisäksi tarkastelin dokumenttien lähdeluetteloita kriittisesti ver-
raten niitä toisiinsa. 
Huomasin aineistoa analysoidessa, että sitä tulee hankkia lisää analysoidusta aineis-
tosta ilmenneiden tarpeiden mukaan ja tutkimuksen luotettavuuden varmista-
miseksi. Toteutin hankinta- ja analysointivaiheet keskenään vuorottelevana syklisenä 
prosessina eli palasin aineiston sisällön analysoinnin jälkeen yhä uudelleen takaisin 
sen hankkimiseen, kunnes koin aineiston saturoitumisen tapahtuneen. Havaitsin, var-
sinkin ensimmäisen tutkimuskysymyksen osalta, vastausten alkavan toistaa itseään, 
ja kyllääntymispiste saavutettiinkin siinä jo tutkimuksen alkuvaiheessa. Tutkimusta 
tehdessä selvisi aika varhaisessa vaiheessa ammattikuljettajan ajantasaisen liiken-
nenäkemiseen ja ammattikuljettajan näkökykyyn saatavilla olleen aineiston vähyys − 
kun taas ammattikuljettajan väsymystä, uniapneaa ja vireystilaa oli tutkittu ansiok-
kaasti usean eri tutkimuksen puitteissa vuosikymmenten ajan. Eniten päänvaivaa ai-
neiston analysoinnissa tuotti tutkittavien aiheiden syy-seuraussuhteiden selkiyttämi-
nen. Myös eri dokumenttien luokittelun sisäistäminen vaati aikaa. Huomattuani 
strukturoida kerätty aineisto käyttämällä apunani tarkempaa aineiston luokittelua ja 
käsitteellistämistä, työ alkoi jäsentyä ja selkiytyä vähitellen. 
Tutkimusongelmaan ratkaisua hakiessasi käytin kolmea tutkimuskysymystä, joihin va-
likoituneesta 24 dokumentista, 21 antoi vastauksia tutkimuskysymykseen yksi, 17 
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tutkimuskysymykseen kaksi ja 12 tutkimuskysymykseen kolme. Kuvaus aineiston luo-
kittelusta ja käsitteellistämisestä sekä tulosten jaottelusta tutkimuskysymyksittäin on 
raportin liitteessä 1. Runsaampi englanninkielinen materiaali olisi tuonut tutkimuk-
seen laajemman katsonnan tutkimuksen teemojen ja kohteiden suuntautuessa alan 
suomalaisesta työ- ja toimintakulttuurista ja kuljetusympäristöstä maailmanlaa-
juiseksi. Jätin kuitenkin ison osan läpikäymistäni englanninkielisistä tutkimuksista 
pois aineistosta, koska niissä tutkittujen kuljettajien työtehtävät ja työympäristöt 
poikkesivat suuresti suomalaisen kuljettajan vastaavista. Tosin runsaammin englan-
ninkielistä aineistoa käyttäen, olisin mahdollisesti saavuttanut tutkimusongelman sy-
vemmän tarkastelun, varsinkin linja-auton- ja taksinkuljettajien osalta. Tutkimuksia 
kuljetusyritysten liikenneturvallisuuskulttuurin tarkasteluun olisin kaivannut lisää, 
mutten onnistunut löytämään niitä yrityksistäni huolimatta. 
Tutkimusta olisi tullut rajata vielä tarkemmin ja tehdä myös raportista tiiviimpi ja täs-
mällisempi kokonaisuus. Molempien toteutuksessa oli haasteita mielenkiintoisten ai-
heiden ilmaantuessa aineiston analysoinnin aikana, tehden työn rajaamisesta ongel-
mallisen. Lisäksi vuosien kokemukseni alalta haastoi työn rajaamisessa. Koska kaikkia 
tarkastelunäkökulmia ei voinut ottaa mukaan tutkimukseen, oli perusteltava, mitä 
jättää pois ja mitä ottaa mukaan. Avasin ammattikuljettajan työnkuvaa ajokunnon, 
ajoterveyden ja työkyvyn osalta sekä organisaation johtamisen näkökulmia etenkin 
vastuiden ja velvollisuuksien osalta sen mukaan, miten ne näyttäytyivät ja painottui-
vat analysoidussa aineistossa. Jätin tutkimuksen ulkopuolelle tilaajavastuun sekä ti-
laaja-tuottaja-ketjun vastuullisuusmallin lähemmän tarkastelun, sillä se olisi kasvatta-
nut opinnäytetyön liian laajaksi. Halusin kuitenkin avata niitä keskeisiin käsitteisiin 
opinnäytetyön sisällön ja koko logistisen toimitusketjun turvallisuusvastuun syvem-
män ymmärtämyksen tueksi. 
6.3 Jatkotoimenpide-ehdotukset 
Vähäisen saatavilla olleen tutkimusmateriaalin vuoksi huoli ammattikuljettajien nä-
kökyvystä nousi yhdeksi tärkeimmistä jatkotutkimusaiheista. Ammattikuljettajille tu-
lisi toteuttaa laaja liikennenäkötutkimus. Edellisen kerran vastaava on järjestetty va-
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paaehtoisuuteen perustuen vuonna 2002 Optisen alan tiedotuskeskus Oy:n ja Suo-
men Autokatsastus Oy:n toimesta kaikille kuljettajille. Tutkimukseen löydetyn aineis-
ton perusteella voidaan todeta, että ammattikuljettajien näkemiseen ja näkökykyyn 
tulisi panostaa tutkimalla tarkemmin silmäsairauksia ja diabetekseen liittyviä silmän-
pohjamuutoksia, jotka osaltaan voivat heikentää kontrastinäköä. Suositeltavaa olisi, 
varsinkin ikääntyvien ammattikuljettajien kohdalla, tutkia hämärä- ja kontrastinäköä 
sekä häikäistymistä. 
Kuljettajan päivittäisiä toimintoja, aktiivisuutta ja valintoja suhteessa vireyteen ja 
unen laatuun tulisi tutkia kyselytutkimuksista poikkeavia tutkimustoteutuksia sovel-
taen − esimerkiksi älyteknologiaa hyödyntäen. Myös älyteknologian soveltamista am-
mattikuljettajan kognitiivisen toimintakyvyn mittaamiseen sekä ajokunnon ja ajoter-
veyden ylläpitämiseen tulisi selvittää. 
Tutkimuksessa suositellaan Työturvallisuuden ja työhyvinvoinnin edistäminen jät-
teenkuljetuksissa -hankkeessa (Perttula ym. 2016, 46) tehdyn, ympäristöhuoltoalalle 
kuukausiteemoitetun, turvallisuuden vuosikellon hyödyntämistä muillekin suori-
tealoille. Oman suoritealansa turvallisuuden vuosikellon luominen edistäisi työturval-
lisuustekijöiden pohtimista ja asioiden esiin nostamista sekä ennakoivan turvallisuus-
kulttuurin luomista. Muutoinkin tulevien tutkimusten osalta soisi muodostuvan yhä 
enenevässä määrin halun selvittää syitä siihen, miksi alan yritykset eivät näe tarvetta 
strategian luomiseen ja turvallisuuskulttuurin parantamiseen päivittäisessä toimin-
nassaan. Koska suhtautumisemme asioihin ratkaisevat mitä suurimassa määrin toi-
mintatapamme, laaja-alainen alan toimintakulttuurin ja koko logistiikkaketjun tarkas-
telu asioihin asennoitumisen näkökulmasta olisi paikallaan. 
Yhtenä jatkotoimenpiteenä voisi myös selvittää, millaista koulutusta, ja miten toteu-
tettuna, olisi järjestettävä, jotta siitä olisi aidosti hyötyä ammattikuljettajan kokonais-
valtaisen työkyvyn edistämisessä, koskien myös yrittäjäkuljettajia. Lisäksi tulisi tutkia, 
miten teknologian kehittyminen vaikuttaa kuljettajien osaamistarpeisiin ja vastaa-
vatko nykyiset koulutukset ja koulutusmallit alan tarpeeseen. Mielenkiintoinen tar-
kastelunäkökulma voisi lisäksi olla, millainen on yrittäjäkuljettajan henkilöstöjohtami-
sen osaaminen ja miten se vaikuttaa yrityksen toimintakulttuuriin. 
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Tutkimusaineistoa analysoitaessa nousi esiin emeritusprofessori Juhani Ilmarisen 
Työkykytalo-malli, jota kannattaisi hyödyntää myös kuljetusalalla. Yhdeksi jatkotutki-
musaiheeksi ehdotetaan ammattikuljettajan työkykytalon luomista, missä otettaisiin 
kokonaisvaltaisesti huomioon kaikki kuljettajan työkykyyn vaikuttavat asiat peilaten 
niitä jokaisen toimijan ja osapuolen tasolta -yhteiskuntaa ja sen normeja sekä sää-
döksiä unohtamatta. 
Tämän tutkimuksen aikana huomattiin, että olipa sitten kyseessä tutkimus puuta-
vara- ja säiliöautonkuljettajien pääte-ergonomiasta ja sen kehittämisestä tai työtur-
vallisuuden ja työhyvinvoinnin edistäminen jätteenkuljetuksissa, vain murto-osa tut-
kimustuloksista on hyödynnettävissä muille suoritealoille ilman soveltamista. Koska 
kuljetuslogistiikan toimiala on erittäin heterogeeninen sisältäen jo yksinomaan tava-
raliikenteen puolella useita eri suoritealoja, on haaste toteuttaa kaikkia ammattikul-
jettajia koskevia hankkeita, kampanjoita ja tutkimuksia. Yksi jatkotutkimusaihe voisi-
kin olla, miten kampanjointia tulisi kohdentaa täsmällisemmin, keille ja millä tavalla 
toteutettuna -ja miten eri suoritealojen erilainen toimintakulttuuri vaikuttaa kam-
panjoinnin perillemenoon. Osalla suoritealoista edelleen vallalla oleva hyvinkin voi-
makas maskuliininen ammatti-identiteetti on myös hyvä ottaa huomioon kampan-
jointia ja koulutusta suunnatessa. 
Tutkimuksia seulottaessa törmättiin useaan otteeseen samaan Virkeänä ratissa- 
hankkeen kautta tuotettuun tietoon ja materiaaliin. Lähes kaikissa, monialaisissakin, 
tutkimuksissa oli viitattu jollain tavoin hankkeen tuotoksiin. Huomio kiinnittyi siihen, 
että ammattikuljettajista tehdyt terveyslähtökohtaiset tutkimukset ovat Virkeänä ra-
tissa -hanketta lukuun ottamatta 1990-luvulta ja osin suppeita. Olisiko jo aika käyn-
nistää Virkeänä ratissa -hankkeen kaltainen uusi projekti, jossa tarkasteltaisiin koko 
logistisen ketjun toiminnan vaikutuksia ammattikuljettajan ajokuntoon ja ajotervey-
teen ja haettaisiin aidosti keinoja niiden ylläpitämiseen ja myönteisen liikenneturval-
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Liite 1. Kuvaus aineiston luokittelusta ja käsitteellistämisestä  
Tutkimuskysymys 1: Mitkä ovat ammattikuljettajan keskeiset erityisesti ajokuntoon ja ajoterveyteen vaikuttavat tekijät? 
Tutkimuskysymys 2: Miten työn johtamisella on mahdollista tukea ammattikuljettajan ajokunnon ja ajoterveyden edistämistä sekä työkyvyn ylläpitä-
mistä?  
Tutkimuskysymys 3: Miten alan toimintakulttuuri ja sosiaalinen ympäristö vaikuttavat ammattikuljettajan ajokuntoon, ajoterveyteen ja työkykyyn? 
 
Aineiston ja tekijän 
nimi 
Aineiston tavoit-











Aho, T. 2019. Tuhan-
sia töitä, valvottuja 
öitä. Etnografinen 
tutkimus rekkamies-
























menen (n=10) eri toi-
mialalla työskentele-
vän suomalaisrekka-
miehen työreissuille  
 






























sekä haasteina rytmittää 
Tutkimuskysymys 1 
-kuljettajan joutuu joustamaan ajan-
käytössään sekä kotona että töissä 
-kuljettaja luopuu omasta lepoajas-
taan elääkseen muun perheen 
kanssa samassa rytmissä ja töissä so-
vittamalla omia taukojaan työnanta-
jan, asiakkaiden ja lainsäädännön 
määrittämiin raameihin 
-aikataulupaineet ja niiden ristiriita li-










































näyttäytyä taidokkailta ja 
kovatöisiltä ammattimie-
hiltä. 
Ajamiseen liittyvä rooli 
rekkamieheyksien raken-
tumiselle, kuljetettavat 
kuormat sekä niiden las-
taamiseen ja purkami-
seen liittyvät käytännöt, 
ovat (ajamisen rinnalla) 





maan ajallisten ristipaineiden kes-
kellä 
- kuljettajat kokevat vaikeudekseen 
osallistua yhteiskunnan normaaliryt-
miin, kuten säännöllisesti tapahtuviin 
harrastuksiin, perheen yhteiseen toi-
mintaan ja muihin sosiaalisiin menoi-
hin 
-kuljettajat pyrkivät sovittamaan ris-
tiriitoja lastaamalla ja purkamalla 
tauoillaan, jotta eivät sekoittaisi kul-
jetusketjun jouhevuutta ja asiakkai-
den aikatauluja 
-ammattikuljettajat joutuvat huoleh-
timaan koko ajan ajasta ja sen käy-
töstä sekä kohdentamisesta 
 
Tutkimuskysymys 3 
-työnteon digitaalisen ajopiirturin ja 
reaaliaikaisten rahdinpaikannusjär-
jestelmien johdosta rekkamiehet 




tää kuljettajien mahdollisuuksia hyö-





yksi keskeinen kriteeri, 
jonka suhteen rekkamie-
heydet rakentuvat ja ar-
vottuvat. 
näyttäytyä taidokkailta ja kovatöisiltä 
ammattimiehiltä. 
Alander, U.-M., Ka-
leva, H. & Kuparinen, 
K. 2015. Nähdään 





















tyneitä optikoita (n=4) 








Ei yksittäistä merkittävää 
tekijää liikennenäköä 
tutkittaessa. 
Ajaminen vaatii eri näkö-
tekijöiden toimintaa sa-




seen käytettäviä testejä 
ja testimenetelmiä tulisi 
kehittää. 
Asiakas ei välttämättä 
itse huomaa näkemisen 
ongelmia, kehittyneet hi-
taasti, tilanteeseen on 
usein ehtinyt tottua. 
Tutkimuskysymys 1 
-ei ole olemassa yksittäistä tekijää, 
joka nousisi merkittävimmäksi liiken-
nenäköä tutkittaessa.  
-ajaminen vaatii eri näkötekijöiden 
toimintaa samanaikaisesti ja niillä 
kaikilla on merkitystä ajosuorituksen 
onnistumiseen 
-kontrastinäön mittaamiseen käytet-
täviä testejä ja testimenetelmiä tulisi 
kehittää, että saataisiin yhtenäinen 
tutkimuskäytäntö. 
 
Hege, A., Lemke, M. 
K., Apostolopoulos, 
Y., Whitaker, B. & 
Sönmez, S. 2019. 
Work-Life Conflict 
among U.S. Long-
Haul Truck Drivers: 
Influences of Work 
Organization, Per-











dessa ja niiden 





muuttuja voi saada 

























ja riittävä lepo voisivat 
lievittää kuljettajien työ-
stressiä ja niihin on puu-
tuttava tehokkaammin 
työ- ja perhe-elämän ta-
sapainottamiseksi. 
Tutkimuskysymys 1 
-huonot työaikataulut, kuten pitkät 
työvuorot ja vuorotyö, johtavat työ-
stressiin, työelämän konflikteihin ja 
huonompaan unen laatuun. 
 
Tutkimuskysymys 2 
-työoloihin liittyvä stressi ja huono 
sekä riittämätön uni vaikuttavat kul-
jettajien mahdollisuuteen saavuttaa 






sointi, stressi ja 
huono nukkumi-
nen (uni) merkit-




Työoloihin liittyvä stressi 
ja huono sekä riittämä-
tön uni vaikuttavat kul-
jettajien mahdollisuu-
teen saavuttaa riittävä 
työ- ja perhe-elämän ta-
sapaino. 
Huonot työaikataulut, 
kuten pitkät työvuorot ja 
vuorotyö, johtavat työ-
stressiin, työelämän kon-




vänsä ja nukkuvansa hy-
vin valmistautuakseen 
seuraavaan työvuo-
roonsa, mikä häiritsee 
heidän sosiaalista elä-
määnsä, perhe-elä-
määnsä ja vapaa-ajan 
viettoaan.  
-työn aikatauluttaminen ja riittävä 
lepo voisivat lievittää kuljettajien 
työstressiä ja niihin on puututtava te-
hokkaammin työ- ja perhe-elämän 
tasapainottamiseksi 
-kuljettajien oletetaan kotona olles-
saan lepäävänsä ja nukkuvansa hyvin 
valmistautuakseen seuraavaan työ-
vuoroonsa, mikä häiritsee heidän so-
siaalista elämäänsä, perhe-elä-
määnsä ja vapaa-ajan viettoaan 
-esimiehiltä ja työkavereilta saatu 
tuki ja vuorovaikutus voivat vaikuttaa 
siihen, miten kuljettaja kokee stres-
sin. 
-kiireen koettiin olevan yksi stressin 
aiheuttajista 
- kaukoliikenteen tavarankuljetus-
alalla on tapahtunut merkittäviä 
muutoksia kolmen viime vuosikym-
menen aikana, kuten siirtyminen 
kohti JIT-toimituksia (Just In Time) eli 
oikea-aikaisia toimituksia. Tämä on li-
sännyt kuljettajiin kohdistuvaa kii-
rettä. 
Heikkinen, S. & Man-
ninen, S. 2018. Am-
mattiautoilijoiden 
työn fyysiset kuormi-





























Työhön liittyvät fyysiset kuormituste-
kijät, kuten tuki- ja liikuntaelinvaivat 
ovat yleisiä ammattiautoilijoilla. 













Huhta, R., Sallinen, 
M. & Partinen, M. 


















































Tutkittavien uni- ja työ-





































Suurin osa sairastaa 
uniapneaa tietämättään. 
44,6 % tutkituista oli hoi-
toa vaativa uniapnea.  





sillä Unikuorma 1 -tutki-
muksen aikana 
uniapneaa sairasti noin 
24 % tutkituista. 
Uninapnea ei ole auto-
maattisesti este amma-
tin harjoittamiselle, sillä 
sitä sairastavat ammatti-
kuljettajat eivät pääsään-
töisesti ole väsyneitä ja 
heidän kognitiivinen toi-
mintakykynsä on hyvä. 
Uniapnean vaikeusaste 





- uniapnea on ammattikuljettajilla 
yleistä 
-suurin osa sairastaa uniapneaa tietä-
mättään. 
-44,6 % tutkituista oli hoitoa vaativa 
uniapnea. -tapauksista suurin osa on 
diagnosoimatta. 
-uninapnean esiintyvyys ammattikul-
jettajilla on niin suurta, että sitä pi-
täisi seuloa. 
-uniapnean tunnistaminen tärkeää, 
sillä se lisää diabeteksen sekä sydän- 
ja verisuonisairauksien riskiä ja huo-
nontaa kognitiivista suoriutumista ja 
heikentää elämänlaatua. 
-alata seuloutuvat pois ne, joilla ei 
ole keinoja pysyä vireänä ajossa mm. 
öiseen aikaan. 
-merkittävin riskitekijä ylipaino on 
ammattikuljettajilla hyvin yleistä ja 







teena on ollut sel-
vittää laboratorio-
olosuhteissa mita-
tun unen ja virey-
den yhteyttä kul-
jettajan kokemuk-















väsymys on harvinaista) 
Iän tuoma pitkä ajokoke-
mus suojaa liikenneon-
nettomuuksilta. 









lyttämiskykyä tai riskiä 
nukahtaa rattiin ei voida 
arvioida sen perusteella, 
onko heillä uniapnea vai 
ei. 
Kaila-Kangas, L., Mi-
randa, H., Takala, E.-
P., Leino-Arjas, P., 
Karppinen, J., Viikari-
Juntura, E., Luukko-
nen, R. & Heliövaara, 
M. 2011. The Role of 
Past and Current 
Strenuous Physical 
Work in the Associa-
tion Between Profes-
sional Car Driving 
and Chronic Low-




















otos koostui 2323 mie-
hestä, joiden ikä oli 30 














seen liittyi yleensä iskias, 
ja muut krooniset alasel-
käoireet rasittavan fyysi-
sen työn jälkeen.  
Ajot ajoon ilman fyysisen 
työn altistumista eivät 
vaikuttaneet tuloksiin, 
kun taas ajo yhdessä ra-




-ammatilliseen ajamiseen liittyvä sel-
kähäiriöiden lisääntynyt riski johtuu 
todennäköisemmin rasittavista työ-
tehtävistä kuin itse ajamisesta. 
-ajaminen ja rasittava fyysinen työ 
yhdessä kasvattivat iskiasriskiä kol-






Study. Spine 36, 11, 
E734−740. 





Outinen, A. & Ranto-
nen, J. 2004. Puuta-





















































Kuljettajan työn luonne 
on muuttunut ja muut-











ja ajoon käytetty aika 
ovat kuljetusten ohjaus-
järjestelmien laatimia. 










-kuljettajien kokema kiire on lisään-
tynyt toiminnanohjausjärjestelmien 
tulon myötä 
-liikennetelematiikan ja yritysten toi-
minnanohjausjärjestelmien kehitty-
minen on tuonut lisää tietotekniikkaa 
raskaan kaluston ajoneuvoihin ja li-
sännyt kuljettajien kokemuksia tie-




-alan kuljetusyrittäjällä tai kuljetta-
jalla ei ole mahdollisuutta vaikuttaa 
ajon suunnitteluun ja aikatauluihin 
 
Tutkimuskysymys 3 
-kuljettajat kokevat oman autonomi-
ansa vähentyneen toiminnanohjaus-
järjestelmien tulon myötä. 
 
Kärmeniemi, P., Laiti-
nen, J., Latvala, J., 
Olkkonen, S., Sainio, 


















-työn riskitekijät määrittelevät mah-
dollisuudet liikunnan harrastamiseen 















huollon sisällöt ja 
toteutus.  
mikä johtaa usein terveydellisiin on-
gelmiin, kuten alaselkäkipuihin, yli-
painoon, sydän- ja verisuonisairauk-
siin, henkiseen ja ruumiilliseen stres-
siin, vireystilahäiriöihin, väsymiseen 
ja uniongelmiin. Lisäksi työn ja yksi-
tyiselämän yhteensovittaminen koe-
taan vaikeaksi. 
- uniapneaa sairastaa joka viides 




-ammattikuljettajien hyvinvointiin ja 
työkykyyn voidaan vaikuttaa puuttu-
malla kuljettajien terveyskäyttäyty-
miseen ja elintapoihin tukien ja kan-
nustaen muutokseen 
-kuljettajien työn liikkuvuus, epä-
säännöllisyys ja alan mikroyritysten 
suuri määrä heikentävät työterveys-
huollon palveluiden käyttömahdolli-
suuksia.  
-työterveyshuolto on usein järjes-
tetty vain nimellisesti eivätkä työter-
veyshuollon palvelut ja toimintamal-
lit kohtaa kuljetusyritysten ja kuljet-
tajien tarpeita 
- työterveyshuollon voidaan katsoa 
varhaisen puuttumisen ja ennaltaeh-
käisyn keinoin lisäävän merkittävästi 
ammattikuljettajien työ- ja ajoter-
veyttä sekä työturvallisuutta.  
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-työterveyshuollon rooli on olla asi-
antuntijana tuottaen tietoa kuljetus-
yrityksille ja kuljettajille. 
Kärmeniemi, P., Rei-
man, A., Nyberg, K., 
Lindström, K., Ne-
vala, N. & Väyrynen, 
S. 2012. Ammattikul-
jettajan työhyvin-
vointi -turvallinen ja 
ergonominen työ-
päivä. Opettajan 

































tuspaketti, 7 h). 
Tutkimuskysymys 1 
- ammattikuljettajan epäsäännölliset 
työajat, pitkät työvuorot ja yötyö al-
tistavat väsymykselle.  
- väsymys vaikuttaa työkykyyn ja työ-
turvallisuuteen lisäten onnettomuus-
riskejä ja näkyy vireystilan muuttumi-
sena, uneliaisuutena sekä nukahte-
luna.  
- kun vireystila heikkenee sekä kuljet-
tajan havainnointikyky että päätök-
sentekokyky heikkenevät.  
- suurin osa kuljetusalan työtapatur-
mista liittyy työskentelyyn ohjaamon 
ulkopuolella vaihtelevissa työympä-
ristöissä.  
- riskitekijänä on yksintyöskentely il-
man valvontaa ja saatavilla olevaa 
apua. Tapaturmat johtuvat yleensä 
esineiden käsittelyistä ja taakkojen 
käsivoimin siirtelyistä sekä kuljetta-
jan itsensä putoamisesta, hyppäämi-
sestä, kaatumisesta tai liukastumi-
sesta. Tyypillisimmät vammat ovat 
nyrjähdyksiä, venähdyksiä, tärähdyk-
siä ja luunmurtumia. 
 
Tutkimuskysymys 2 
- kuljettajat tarvitsevat tietoa turval-
lisista ja ergonomisista työtavoista.  
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- työn johtamisen merkitys on suuri 
turvallisuuskäyttäytymiseen; 
eri työvaiheiden riskien arviointi, kul-
jettajien kanssa eri työvaiheiden läpi-
käyminen ja riskitekijöiden tunnista-
minen sekä vaaratilanteiden ja -paik-
kojen kartoittaminen 
-yrityksen turvallisuuskulttuuri ja työ-
turvallisuusilmapiiri vaikuttavat työn-
tekijöiden turvallisuusasenteisiin, 
työtapoihin ja toimintaan. 
-kuljetusyritysten turvallisuusjohta-
minen on yksi kuljettajien työturvalli-
suuteen, työkuormitukseen ja työhy-
vinvointiin sekä terveyteen vaikut-
tava tekijä.  
































ns. vapaa sana -kenttä, 










1-5 kuljettajaa, 58 % 





















51 % mielestä kuljetta-
jien tuntemus omasta 
yrityksestä ei ollut pa-
rantunut, 
26 % mukaan asiakkai-
den tyytyväisyys kuljet-
tajien toimintaan oli pa-
rantunut, 42 % mukaan 
niin ei ollut käynyt, 
Tutkimuskysymys 1 
-ammattipätevyyskoulutuksen ei kat-
sottu vähentäneen kuljettajien sai-
rauspoissaoloja (94 % vastaajista) 
- saavutettava hyöty saattaisi olla 
suurempi ottamalla aihepiiriksi am-
mattikuljettajien elintapojen, er-
gonomian ja ruokailun parantamisen 
-koulutuksilla ei kyetty vähentämään 




-ala on ottanut ristiriitaisesti vastaan 
kuljettajien ammattipätevyyden jat-
kokoulutukset 
-yritykset, jotka ovat kouluttaneet 






















ran, aikavälillä 18.10 – 
1.11.2016. 
 
87 % ei nähnyt kuljetta-
jien laadun parantuneen, 
7 % arvioi sairauspoissa-
olojen määrän vähenty-
neen,  




10 % koki työssäviihtymi-
sen lisääntyneen, 
13 % koki kuljetusvahin-
kojen vähentyneen. 
lain voimaantuloa, kokivat koulutuk-
silla olevan merkitystä kuljettajille.  
-osa koki koulutusten olevan vain pa-
kolla hoidettava velvollisuus, jotta 
kuljettajilla säilyy pätevyys  
-kolme tärkeintä jatkokoulutusten ai-
hetta: kuljettajien työturvallisuuden 
parantaminen, kuljetusturvallisuu-
den lisääminen, kuljetuskaluston oi-
kean käytön parantaminen 
-kolme vähiten: yrityksen strategi-
aan, arvoihin ja ympäristöystävälli-
syyden parantamiseen liittyvät 
-39 %:lla yrityksistä ei ollut strategiaa 
-ne, joilta strategia puuttui, kokivat 
koulutukset hyödyttömiksi 
- kuljetusyrityksellä tulisi olla strate-
gia ja turvallisuussuunnitelma, jotka 
ohjaisivat koulutusten sisältöjä. 
- Koulutuskeskusten ja kuljetusyritys-
ten tulisi yhdessä suunnitella koulu-
tukset yrityksen tarpeiden mukaisesti 
 
Tutkimuskysymys 3 




- Koulutukset eivät tue riittävästi yri-
tysten turvallisuuskulttuurin parantu-
mista 
-yritysten tulisi tehdä yhteistyötä 
koulutusten suunnittelun ja toteutta-
misen osalta myös keskenään. 
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lääkäreille sekä  
Kärmeniemi, Laitinen, 
Latvala, Olkkonen, Sai-


























mukset, lääkärin merkitys ja osuus 
-kuljettajan työn keskeiset kuormi-
tustekijät ja terveysriskit 
Tutkimuskysymys 2 
-työterveyshuollon merkitys 
Leveälahti, S. & Nie-









nen ja alueellinen pi-








malli) kuvaus sekä 
mallilla ennakoi-




















































- kuljettajalla tulisi olla kyky varautua 
riskeihin ja muutoksiin haluamalla 




-digitaalisuuden kehitys korostaa am-
mattikuljettajan osaamistarpeita te-
lematiikan, älylaitteiden sujuvan käy-
tön, robottiohjelmoinnin ja oman 




-alan yritysten ja koulutuksen järjes-
täjien yhteistyö varsinkin kuljettajien 
jatkokoulutusten sisältöjen suunnit-
telussa 
-kuljettajien osaamisen ennakoivaa 









-Koulutus tulee suunnitella syste-





































-kuljetusalan ammatilliset riskitekijät 
voidaan jakaa työhön liittyviin, työ-
ympäristöön liittyviin ja yksilöllisiin 
tekijöihin 
-yleisimpiä kuljettajien mainitsemia 
terveysongelmia ovat alaselkäkipu, 
ylipaino, sydän- ja verisuonisairaudet 
sekä työperäinen stressi 
 
Tutkimuskysymys 2 
-työkykyä ylläpitävää toimintaa suun-
niteltaessa on tärkeää tarkastella 
sekä organisaatio- että yksilötason 
riskitekijöiden vaikutusta kuljettajien 
terveyteen ja hyvinvointiin ja käsi-
tellä kaikkia näitä tekijöitä. 
-organisaatioiden olisi kartoitettava 
säännöllisesti kuljettajien työterveys-
riskejä ja järjestettävä koulutusta. 
Perttula, P., Puro, V. 






































Kaikkia häiriötekijäitä ei 
voi poistaa, joten on löy-
Tutkimuskysymys 1 
- jäteautonkuljettajan työ on fyysi-
sesti kuormittavaa 
- työtapaturmia sattuu usein ja vaa-








jien selviytymis- ja 
sopeutumiskyky 
häiriötilanteissa. 












- ergonomiaohjeiden laistaminen 
johtuu työn fyysisestä kuormittavuu-
desta ja kiireellisestä työtahdista. 
 
Tutkimuskysymys 2 
- esimiehet toivoivat kuljettajien ra-
portoivan vaaratilanteista ja riskeistä 
aktiivisemmin  
- kuljettajien ilmoitusaktiivisuus vaa-
ratilanteista vaihteli  
- työturvallisuustekijät tulisi nostaa 
yleiseen keskusteluun ja osaksi tur-
vallisuusviestintää ja turvallisuuskult-
tuuria 
- esimiesten rooli on olla tukena ja 
apuna sekä viedä työturvallisuusasi-
oita eteenpäin 
-työaika koettiin joustavaksi ja va-
paita oli riittävästi 
 
Tutkimuskysymys 3 
- kuljettajat ovat tyytyväisiä itsenäi-
seen työhönsä 
- kuljettajille on tärkeää, että he saa-
vat työnsä tehtyä ja kaikki jäteastiat 
tulevat tyhjennetyiksi työvuoron ai-
kana 
- kuljettajien työturvallisuuden var-







nen, A., Hublin, C., 
Kaartinen, J., Karhula, 
K., Puttonen, S., Sih-
vola, M. & Sallinen, 
M. 2018. Effects of 
alertness manage-
ment training on 
sleepiness among 
long-haul truck driv-

















tukseen osallistui 32 
kuljettajaa, loput (53-




viointitehtävät 2 kk ja 
4-5 kk koulutuksesta. 
 
Vireyttä mitattiin 6kk 
















kenne- ja viestintävirasto 






tävyyttä ja kuljettajien 
väsymisriskiä. 
Tutkimuskysymys 2 
- koulutus lisää kuljettajien tietä-
mystä vireydestä, mutta ei vähennä 
väsymystä työssä  
- vireyden parantamiseksi on kehitet-
tävä työvuorosuunnittelua 
- parhaiten vuorotyön vireyttä ja siitä 
palautumista sekä työn ja muun elä-
män yhteensovittamista voidaan 
edistää hyvän, terveyttä tukevan, 
työaikasuunnittelun avulla. 
Reiman, A. 2013. Ho-
listic work system de-
sign and manage-
ment -A participatory 
development ap-
proach to delivery 
truck drivers’ work 






osasto. Acta Univ. 
























































- yleisimpiä tunnistettuja poikkeamia 
jakeluautonkuljettajan työssä olivat 
äkilliset fyysiset kuormitukset, putoa-
miset, liukastumiset, kaatumiset ja 
työvälineiden hallinnan menettämi-
nen. Nämä liittyivät pääasiassa kul-
jettajan liikkumiseen ja erilaisten 
taakkojen kantamiseen asiakkaiden 






den tai muiden sidosryh-
mien hallinnoimissa työ-
ympäristöissä. 
-työnantajat keskeisinä päättäjinä 
ovat vastuussa kuljettajan turvalli-
suuden takaamisesta, turvallisista 
työympäristöistä, työn suunnitte-
lusta ja järjestelyistä siten, että kul-
jettajien tapaturmat vältetään koko-
naan tai ainakin ne saadaan vähenty-
mään. 
-kuljettajan työ ohjaamon ulkopuo-
lella koostuu monesta erilaisesta fyy-
sisestä työsuorituksesta. Nämä voi-
vat johtaa monenlaisiin poikkeamiin, 
jos turvallisuusasioita ei huomioida. 
 
Tutkimuskysymys 3 
-sekä työnantajien että asiakkaiden 
on varmistettava, että kuljettajien 
työympäristöt ovat turvallisia. Työ-
turvallisuusasioiden hallinnan tulee 
olla jatkuvaa ja kokonaisvaltaista. 
-turvallisuusyhteistyön tulee ulottua 
myös mahdollisten muiden osapuol-
ten hallinnoimiin pihoihin ja tiloihin. 
- ohjaamon ulkopuolella työskentely 
voidaan suorittaa erilaisilla työväli-
neillä ja niiden kehittämiseen sekä 
suunnitteluun tulee osallistua kaik-
kien sidosryhmien, kuten työnanta-
jien, kuljettajien, asiakkaiden, työvä-
lineiden valmistajien ja toimittajien. 
Asiakkaat voivat tarjota omia työväli-
neitään käytettäväksi heidän alueel-
laan ja omissa tiloissaan. Kuljettajilla 
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voi olla myös omia välineitä muka-
naan.  
- kuljettajat ovat vastuussa siitä, että 
suorittavat työnsä oikeilla varusteilla 
turvallisesti paikasta riippumatta ja 
ottamalla huomioon myös muiden si-
dosryhmien heille toimittamat ohjeet 
ja määräykset. Työnantajilla ei ole 
mahdollisuutta seurata kuljettajien 
työterveys- ja työturvallisuutta eri 
työympäristöissä, joten heidän on 
voitava luottaa kuljettajiin ja asiak-
kaisiin asiassa. 
-pienillä kuljetusyrityksillä ei usein-
kaan ole riittävästi tietoa suunnitella 
ja hallita työturvallisuusasioita ja kul-
jettajien työoloja ohjaamon ulkopuo-
lella, joten määräysten laatijoiden ja 
viranomaisten tulee sisällyttää ne 
osaksi valtakunnallista pitkänajan 
päätöksentekoa ja strategiaa.   










































Monet käytössä olevat 
palkitsemisen keinot 
ovat syntyneet käytän-
nön toiminnan kautta. 
Palkitseminen rakentuu 
vahvasti työn joustavuu-









noja mm. joustavuus työvuorosuun-




suus uralla etenemiseen, hyväkuntoi-
nen kalusto, imago/positiivinen yri-
tyskuva, mahdollisuus edetä työteh-
tävään, jossa on paremmat edut tai 










käyttö on vielä harvi-
naista. 
Jotkut aineettoman pal-
kitsemisen muodot ovat 
niin yleisesti käytössä, 
että niitä ei mielletä pal-
kitsemiseen kuuluviksi. 
Alan palkitsemisen osa-






palkka (mahdollistaa hyvänmiehen li-
sän) 
-palkitsemiskeinoina myös syste-
maattisesti työstä annettava palaute, 
kuljettajien koulutukseen panostami-
nen, kuljettajan mahdollisuus vaikut-
taa omaan työhön liittyvään päätök-
sentekoon (osallistava johtaminen), 
näkymätön palkitseminen (oman au-
ton peseminen yrityksen hallissa, 
omien tavaroiden säilyttäminen yri-
tyksen varastotiloissa) 
 
Räinä, J. & Suikkanen 



























Seulonta 43 (n=43) 
nuorelta 
-näöntarkkuuden mit-


































- suurimalla osalla tutkimukseen 
osallistuneista nuorista näöntarkkuus 
laski verrattuna nuorison terveysto-
distuksen tietoihin. 
-nuorison terveystodistuksessa ole-
vat näkötiedot eivät ole kaikilla nuo-
rilla ajan tasalla enää ajokorttia haet-
taessa ja joillakin näöntarkkuus voi 




Salanne, I., Keskinen, 
E., Kärmeniemi P., 
Leskinen T., Olkko-
nen S., Hiltunen, L. & 
Mönkkönen, P. 2006. 
Tiekuljetusten liiken-
neturvallisuuden, lo-




















































III Työolojen yhteydet 
tiekuljetusten liikenne-
turvallisuuteen, logistiik-








raporttien yhteenveto ja 
johtopäätökset. 
Tutkimuskysymys 1 
-jotta ammattikuljettaja suoriutuu 
vaativasta työstään, tulee hänen työ-
kykynsä olla hyvä. 
- suurimpia kuljettajan kuormituste-
kijöitä on aikataulupaineet ja niistä 
johtuva kokoaikainen kiire. 
-kiireen lisääntyminen vaikuttaa suo-
raan liikenneturvallisuuteen ammat-
tikuljettajan kuormittumisen, ajo- ja 
lepoaikasäännösten rikkomisten, yli-




-kuljettajat ovat osa laajempaa logis-
tista ketjua, jossa heidän vaikutus-
mahdollisuutensa aikatauluihin ovat 
erittäin rajalliset.  
-usein muun toimitusketjun osan te-
hottomuutta paikataan vaatimalla 




minen nopeiden ja täsmällisten kul-
jetusten muodossa sekä alan kulje-
tusyrittäjien välinen kova kilpailu 
ovat lisänneet ajo- ja lepoaikarikko-




-kokoaikainen kiire ja sen lisääntymi-
nen vaikuttavat liikenneturvallisuutta 
alentavasti. 
-logistiikka- ja kuljetusketjun liiken-
neturvallisuusasiat tulisi liittää osaksi 
yritysten johtamisjärjestelmää ja ym-
märtää liikenneturvallisuuden johta-
minen yhtenä organisaation johtami-
sen osana. 
Salanne, I., Rönkkö, 
S., Tikkanen, M. & 












ten valvontaan ja 
lisäjoustotarpei-
siin liittyviä kysy-















tusyritysten johdolle ja 
ammattikuljettajille. 
 
Kysely Rahtarit ry:n 
kautta 12 500 jäsenelle 















sillä ja niiden valvonnalla 
ei nähdä olevan vaiku-
tusta liikenneturvallisuu-
teen. 




järjestelyjen sekä tauko- 
ja lepoaikojen tarvetta ja 
kiirettä sekä stressiä. 
Yritykset arvioivat sää-




tuksen ja työvoiman tar-
vetta sekä kustannuksia. 
Tutkimuskysymys 1 
-suurin osa kuljettajista kokee, ettei 
ajo- ja lepoaikasäädöksillä ja valvon-
nalla ole vaikutusta omaan vireysti-
laansa, vaaratilanteiden ennakointi-
kykyyn tai kykyyn huomioida ajokeliä 
ja liikenneympäristöä. 
-neljännes kuljettajista kokee vireys-
tilansa vähenevän ajo- ja lepoai-
kasäädösten ja valvonnan vuoksi 
-puolet kuljettajista arvioi säädösten 
ja valvonnan lisäävän stressiä 
-noin puolet kuljettajista arvioi ettei 
säädöksillä ja valvonnalla ole vaiku-
tusta työssä jaksamiseen, työturvalli-
suuteen ja vapaa-ajan määrään 
-säädösten lisäjoustojen koetaan li-
säävän taloudellista ajotapaa, edistä-
vän aikatauluissa pysymistä sekä vä-
hentävän kiirettä ja stressiä.  
 
Tutkimuskysymys 2 
-ajo- ja lepoaikasäädösten noudatta-
mista vaikutettavat kuljetusten aika-
taulupaineet, lastauksen tai purun 
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ongelmat, työnjohdon ja asiakkaiden 




-kuljetusketjun eri osapuolten vas-
tuut korostuvat säädösten noudatta-
misessa 
-kuljetusasiakkaiden arvioitiin tunte-
van säädökset melko huonosti 
Sallinen, M., Pylkkö-
nen M., Puttonen S., 
Sihvola M. & Åker-
stedt T. 2020. Are 
long-haul truck driv-













sin välillä.  
Subjektiivinen kysely-
tutkimus (kyselylomak-




































eivät eroa näiden am-
mattiryhmien välillä. 
Kaukoliikenteen kuorma-
autojen kuljettajat voivat 
olla unisempia kuin he il-
moittavat. 
Kaukoliikenteen kuorma-





jettajat saattavat arvioida oman une-
liaisuuden tasonsa todellisuutta ma-
talammaksi varsinkin yötyössä. 
-kuorma-autonkuljettajat kokivat 
lentäjiä vähemmän uneliaisuutta, 
vaikka analyysien mukaan kuorma-
autonkuljettajien uneliaisuus oli len-
täjiä korkeampi tai korkeintaan sa-
malla tasolla. 
-on mahdollista, että kuljettajat ovat 
uneliaampia kuin ilmoittavat. 




perä, N. & Laitinen, J. 
Edistää ammatti-
kuljettajien työvi-




-Laaksonen, E. & Väi-
nämö M. 2009. Vir-




jien työn piirteitä, 
terveyden ja työky-












-ajokuntoon ja ajoterveyteen vaikut-
tavia tekijöitä ovat terveys, ruokailu-
tottumukset, uni, liikunta. 











vosta ja liikunnan 
merkityksestä 





















-Laaksonen, J. 2010. 
”sitähän me ollaan, 
mitä me syödään.” 
Ammattikuljettajien 
käsitykset ja mielikuvat 
terveellisestä ruoasta. 
-Pekonen, H. 2011. 
Miehet ratin takana.  





ria enää olemassa? 
-Rahkonen, F. 2011. 
Ammattikuljettajien 


































dio- ja videojutut. 
Julisteet. 
Virkeänä ratissa -hank-










Vuoden 2010 virkeät 24 
h huoltoasemat -kilpailu. 
 
Lehtijutut, verkostoitu-






-keskeisiä uhkia työvireydelle ja -ky-
vylle ovat keskivartalolihavuus ja me-
tabolinen oireyhtymä. 
-yötyö lisää väsymystä, joka voi ai-
heuttaa liikenne- ja työturvallisuus-
riskejä. 
-työn piirteet vaikeuttavat säännölli-




- työn johtamisen kannalta olennaisia 
asioita ovat työaikajärjestelyt, 
tuki/kannustus, johtaminen.  
-kuljettajien kokema kiire on työaika-
suunnittelun kulmakivistä. 
-toimiva ja riittävän laaja työterveys-
huolto ovat osa kuljettajien ajokun-




-alan toimintakulttuuri ja sosiaalinen 
ympäristö, kuten työilmapiiri, työym-
päristö, yleinen asenne ja suhtautu-
minen sekä tuki/kannus ovat osa 
alan voimakasta yhteisöön kuulumi-
sen tunnetta ja me-henkeä. 
Tapio, J., Lehtinen, J., 
Sirkiä, A., Peltola, H. 
& Hautala, R. 2005. 
Selvittää nykykäy-




















































jujen eri osapuolia. 
 
Otanta n=18 yritystä 
Suomessa ja n=2 henki-
löä Ruotsissa.  
 
Työpaja, jossa esiteltiin 




Työpaja n= 13 kulje- 
tusyritysten ja kuljetus-
ten tilaajien edustajaa, 
n=2 tutkimuksen tilaa-



























-liikenneturvallisuus ja sen kehittämi-
nen on kirjattuna harvoin osana kul-
jetusketjun eri osapuolten strategista 
suunnittelua.  
-kuljetuksen tilaajan tulisi huomioida 
myös kuljetusketjun liikenneturvalli-
suuslaatu osana kuljetusketjun koko 
laatua.  
-koko kuljetusketjun liikenneturvalli-
suutta tulisi johtaa tavoitteellisesti. 
Visuri, S., Niemi L., 
Saarni H., Jokinen J. 
















daan kehittää ja 
kohdentaa. Lii-
kenneturvallisuu-


























vallan ja muun rikollisuu-
den uhka. 
Keskeisiä työhyvinvoin-




-työn haittatekijöinä kiire, epävar-
muus yritystoiminnan jatkumisesta, 
liikenneonnettomuusuhka, huono 
työyhteisön ilmapiiri, väkivallan ja 
muun rikollisuuden uhka. 
-keskeisiä työhyvinvoinnin edistämi-
sen keinoja: taukojen parempi hyö-
dynnettävyys levon ja elpymisen kan-
nalta, yötyön vähentäminen työaika-
järjestelyin sekä omien elintapojen 






jestelyin sekä omien 
elintapojen korjaaminen 




kokee, ettei tiedä tar-
peeksi työterveyshuollon 
toiminnasta ja tarjon-
nasta eivätkä ole sitä it-
selleen yleensä ole hank-
kineet. 
Työterveyteen suhtautu-
minen on osittain kriit-







tijoiden tukea varhaisen 





ja ryhmän tarve liikun-
nasta innostumiseen ja 
sen jatkumiseen. 
Tutkimuskysymys 2 
-osa yrittäjistä kokee, ettei tiedä tar-
peeksi työterveyshuollon toimin-
nasta ja tarjonnasta.  
-yrittäjät eivät yleensä ole hankki-
neet itselleen työterveyshuoltoa. 
-työterveyteen suhtautuminen on 
osittain kriittistä sen kalleuden ja 
alan toimintaan sopimattomien auki-
oloaikojen vuoksi. 
-yrittäjät kaipasivat työterveyshuol-
lon asiantuntijoiden tukea: varhaisen 
tuen malliin, työolojen, huomioita-




-yrittäjät kokivat tarvitsevansa ulko-
puolisen aktivoijan ja ryhmän tuen 
liikunnan harrastamiseen.  
-taksiyrittäjien toiveita terveyden yl-
läpitämiseksi olivat työterveyshuol-
lon ja läheisten tuki.  
- suositus kehittää liikennelääkärijär-
jestelmä, jotka hoitaisivat kaikki am-
mattiliikenteen ajokorttitarkastukset. 
Ajokorttitarkastuksissa tulisi huomi-
oida myös kuljettajien yleisterveys, 
sillä suurin osa alan yrittäjistä ei ole 
työterveyshuollon piirissä. 
 
